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Uusilla liikenneyhteyksillä on merkittävä vaikutus yritysten sijoittumispäätöksiin. Vaikka 
sijoittumispäätöksiä on vaikea avata yksiselitteisesti teoretisoinnilla, saavutettavuus eri muodoissaan 
on kautta linjan tärkeimpiä yritysten sijoittumiseen vaikuttavia tekijöitä. Vaikka globalisaation ja 
kehittyneen kommunikaatioteknologian myötä yritysten fyysisen sijainnin merkityksen uskottiin 
vähenevän, voidaan sen merkityksen nähdä päin vastoin kohonneen entisestään. Uudenlaisessa 
kaupunkirakenteessa muodostuu moninaisia verkostomaisia rakenteita esimerkiksi asukkaiden 
liikkumisen kautta. Silti rajatut alueet säilyvät tärkeinä ja tarpeellisina esimerkiksi hallinnon ja yritysten 
identifikaation näkökulmasta.  
 
Vuonna 2015 valmistuvan Kehäradan mukana Vantaalle ja koko Helsingin seudulle muodostuu uusi 
poikittaisliikenteen yhteys ja useita hyvin saavutettavia sijainteja. Tämän työn tarkoituksena oli 
selvittää, miten Kehärata tulee vaikuttamaan työpaikkojen ja yritysten sijoittumiseen Vantaalla. Työn 
tutkimusmetodeina hyödynnettiin teemahaastattelua ja paikkatietoanalyysejä. Teemahaastatteluja 
tehtiin yhteensä 10 kappaletta. Tutkimukseen haastateltiin kiinteistösijoittajia, elinkeinoelämän 
vaikuttajia, rakennusliikkeiden edustajia sekä luottamushenkilöitä. 
 
Paikkatietoanalyysit osoittivat, että työpaikat muodostavat jo nykyisellään hyvin erilaisia 
monikeskuksisia aluerakenteita Vantaalla, kun tarkastellaan eri toimialoja. Työpaikkojen alueellinen 
rakenne on kehittynyt viime vuosikymmeninä pääkaupunkiseudulla yhä voimakkaammin kohti 
monikeskuksista ja verkottunutta aluerakennetta, jota on tuotu esille viime vuosikymmeninä myös 
teoreettisessa keskustelussa. Asiantuntijahaastattelut osoittivat, että Kehärata on odotettu parannus 
kaupunkiseudun poikittaisliikenteeseen. Vantaan kaupunkirakenne on jo nykyisellään 
monikeskuksinen, mutta Kehärata luo kaupunkiin useita kokonaan uusia alakeskuksia, kuten 
esimerkiksi Vehkalan, Leinelän ja Kivistön alueet, jotka rakentuvat täysin radan varaan. Kaikki asemat 
eivät voi nousta elinkeinoelämän näkökulmasta yhtä houkutteleviksi. Verkkomainen kaupunkirakenne 
tulee kuitenkin nähdä voimavarana, jossa parhaan saavutettavuuden solmukohtia kehitetään 
kaupungin sisällä. Nämä keskittymät eivät kuitenkaan saa olla liian samankaltaisia, vaan ne tulee 
erilaistaa imagotyön ja suunnittelun avulla. Keskenään erilaiset alueet mahdollistavat pitkälle menevän 
erikoistumisen ja tätä kautta yritykset voivat hyödyntää alueellisesta läheisyydestä muodostuvia 
agglomeraatioetuja. Esimerkiksi Aviapoliksen alueen tähänastinen kehitys ja tulevaisuuden 
mahdollisuudet nostettiin haastatteluissa erityisen positiivisina.  
 
Tutkimuksen paikkatietoanalyysien mukaan Kehäradan avautuessa  junalla helposti saavutettavien 
työpaikkojen osuus nousee Vantaalla noin kolmanneksesta lähes puoleen kaikista työpaikoista. 
Tämän lisäksi uusilla raideyhteyksillä on taipumus keskittää työpaikkoja asemien läheisyyteen, mikä 
nostaa todellisen raideliikenteen saavutettavuuden vieläkin suuremmaksi. Autoilulla on kuitenkin ollut 
merkittävä rooli Vantaan kaupunkirakenteen muodostumisessa. Autoilun ja junaliikenteen luomat 
saavutettavuudet ovat luonteeltaan hyvin erilaisia ja Kehäradan myötä kaupunkiin syntyy yhä 
vahvemmin kaksi päällekkäistä liikenteen verkostoa. Huolimatta autoilun negatiivisista 
ympäristövaikutuksista, kaupunkia täytyy yhä suunnitella voimakkaasti myös autoilun näkökulmasta. 
Ristiriitaisesti haastateltavat toivoivat asemaympäristöistä kehitettävän tiiviitä kävellen hallittavia 
rakenteita, mutta toisaalta Vantaan elinkeinoelämän vahvuutena nähtiin nykyisellään mahdollisuus 
hyvään kumipyöräliikenteen saavutettavuuteen ja sitä toivottiin tuettavan myös tulevaisuudessa. 
Vantaan heikon imagon ei uskottu haittaavan yritysten sijoittumista kaupunkiin, mutta imagon nähtiin 
vaikeuttavan uusien asukkaiden houkuttelua Vantaalle. Jälkiteollisessa yhteiskunnassa työntekijöiden 
merkitys yritysten sijoittumiselle on yhä suurempi ja kaupungin verokertymän kautta tärkeä osa myös 
kaupungin julkistaloutta. 
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New transportation links tend to have a major impact on the location decisions of businesses. 
Although the decision-making process of the location of businesses is too complex to fully open up 
with a theoretical framework, accessibility in all of its different forms seems to be one of the key factors 
for all industries. Globalization and the development of ICT were believed to diminish the importance 
physical location for businesses. However, the impact has been the opposite. In the new urban form, it 
is possible to find relational economic spaces, which do not depend on borders or predefined areas. 
Still the predefined area remains a key factor in the coordination and identification of the business.  
 
With Kehärata, a commuter railway link set to open in 2015, a new horizontal transportation rail-link 
and several highly accessible locations will emerge in Vantaa and in the Helsinki region. The purpose 
of this thesis was to research how Kehärata will affect the locations of workplaces and businesses in 
Vantaa. The research methods were thematic interviews and GIS analyses. 10 thematic interviews 
were conducted with real estate investors, businesspeople, construction company representatives and 
local politicians. 
 
The GIS analysis showed that already in the current state, the workplaces in Vantaa form various 
regional patters in different industries. During the last decades, the workplaces in the Helsinki 
Metropolitan Region have moved strongly towards a polycentric form and so-called Metapolis 
structure. This kind of urban form has also been in the core of the new paradigm of urban geography 
research. The thematic interviews showed that Kehärata is a welcomed improvement to the horizontal 
transportation network in Vantaa and in the whole region. The urban form in Vantaa is already now 
polycentric, but Kehärata will increase the number of sub-centers even further with areas like Vehkala, 
Leinelä and Kivistö, which are highly dependent on the railway. From the point of view of firms, all 
stations cannot be equally appealing. In this situation the new polycentric urban form should be seen 
as a resource, where the locations with highest accessibility are developed within the city. However 
these locations should not be homogenous, but rather be differentiated through branding and urban 
planning. Differentiated areas within the city enable high level of specialization and make it possible for 
firms to gain agglomeration benefits. For instance the development and future prospects of Aviapolis 
area was highlighted in the interviews as very positive. 
 
According to the GIS analysis, the amount of workplaces accessible by train in Vantaa, will increase 
approximately by half after the railway is operational (From one third, to almost half of all workplaces in 
Vantaa). Additionally new railway connections have the tendency to concentrate workplaces near the 
stations, so the workplace accessibility by rail is probably even higher in the future. However car 
transport has had a major impact on the current urban form of Vantaa. The accessibility by car and by 
train are very different in nature and with Kehärata, two overlapping transportation networks are 
formed to the city. Despite of the negative environmental impacts of private cars, the city has to be still 
strongly planned also form the point of view of car owners.  Interviewees were hoping that the new 
station areas would be built as compact urban environments, but contradictory they also saw that good 
logistical accessibility (with trucks) was one of the key benefits of the current economic environment in 
Vantaa and it should be supported also in the future. The somewhat poor imago of Vantaa was not 
seen as an obstacle when firms located to Vantaa, but it was seen as a problem when attracting new 
residents to the city. In the post-industrial society, the importance of employees to firm location is 
higher than ever and through tax income it is also a key factor in the public finance of cities. 
Kehärata, Vantaa, accessibility, rail transportation, location of businesses
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1.1 Tutkimuksen taustaa 
Talouden aluerakenteiden tutkimus on aina ollut yksi maantieteen keskeisimmistä 
tutkimuskohteista. Yksi merkittävimmistä yritysten ja työpaikkojen sijoittumista ohjaavista 
tekijöistä on saavutettavuus. Hyvät liikenneyhteydet ovatkin aina vetäneet puoleensa työpaikkoja, 
mikä on luonut monesta hyvin saavutettavasta paikasta vetovoimaisia hubeja ja kaupunkirakenteen 
sisälle tärkeitä paikalliskeskuksia. Monet kaavoituksen tavoitteista Suomessa myös ohjaavat 
työpaikkoja hyvien joukkoliikenneyhteyksien läheisyyteen (MRL 2013).  
Nämä maantieteen ja kaupunkitutkimuksen klassiset tutkimusteemat taloudellisten toimintojen 
sijoittumisesta ja saavutettavuudesta herättivät alkuperäisen kiinnostuksen myös tähän käsillä 
olevaan tutkimukseen. Tässä tutkielmassa pyrin teemahaastattelujen avulla kartoittamaan 
mahdollisia suuntaviivoja sille, miten Kehäradan valmistuminen tulee vaikuttamaan Vantaan 
elinkeinoelämän aluerakenteisiin ja millaisia vetovoimatekijöitä radan asemakeskittymillä voisi 
olla. Poikittaisliikenteen parantamiseen pyrkivä lähijunaliikenteen rata tulee mahdollistamaan 
raideliikenneyhteyden Helsingin keskustasta Helsinki-Vantaan lentokentälle, jossa sijaitsee 
valtakunnallisessakin mittakaavassa yksi suurimmista työpaikkakeskittymistä.  
Kehärata tulee kiistatta muokkaamaan Vantaan kaupunkirakennetta, mutta muutoksen voimakkuus 
ja kehityssuunnat ovat luonnollisestikin vielä epävarmoja. Tämä epävarmuus tekee tutkimuksesta 
ajankohtaisen ja mahdollisen tiedonlähteen kaupungin suunnittelun tuleville suuntaviivoille. Työ sai 
alkunsa yhteydenotostani Vantaan kaupunkisuunnitteluun, jossa ilmoitin Kehäradan kiinnostavan 
minua tutkimusaiheena. Yhteistyössä kaupunkisuunnittelun henkilöstön kanssa muokkasimme 
aihetta muotoon, joka olisi molempia osapuolia kiinnostava ja yleishyödyllinen. Kehärata on 
rahallisesti mitattuna Vantaan kaupungin kaikkien aikojen suurin yksittäinen investointi 
(Liikennevirasto 2013), mikä antaa sen vaikutusten arvioinnille entistä enemmän painoarvoa. 
Tutkimuksen metodologinen asetelma on pitkälti strukturalistinen. Strukturalismi pyrkii 
tunnistamaan yhteiskunnallisen todellisuuden taustalla vaikuttavat rakenteet ja selittää niiden kautta 
todellisia, havaittavia ilmiöitä (esim. Häkli 1999). 
Elinkeinojen sijaintipäätösten tarkastelu on ollut osallisena useiden maantieteen klassisimpien 
teorioiden kehityksessä, erityisesti kun kaupungeista ja kaupunkiseuduista on pyritty luomaan 
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yleistettäviä rakennemalleja. Vaikkakin kullakin tutkimuksella on ollut oma painotuksensa, 
Christallerin (1966) keskuspaikkateoria, von Thünenin (1966) maankäyttömallit ja Weberin (1962) 
yritysten sijaintiteoriat ovat esimerkkejä maantieteen alan tunnetuimmista tutkimuksista, joiden 
keskiössä ovat olleet juuri elinkeinojen sijoittuminen (Kts. myös esim. Fujita & Krugman & 
Venables 1999; Laakso & Loikkanen 2004). Uudessa jälkiteollisessa yhteiskunnassa rakenteet ovat 
kuitenkin paljon monimutkaisempia ja yritysten sijaintipäätöksiä ja kaupunkirakennetta on vaikea 
selittää perinteisten teorioiden avulla. Kaupunkien ja alueiden kehityksessä on viimeisten 
vuosikymmenten aikana alettu korostamaan informaatioteknologian vaikutusta kaupunkien tilallis-
toiminnalliseen uudelleenjärjestäytymiseen, erityisesti yritysten ja organisaatioiden sijoittumisen 
näkökulmasta (esim. Ascher 2004). Tämän lisäksi kasvava liikkuvuus ja ihmisten elämäntapojen 
uusi kulutuskeskeisyys ovat olleet keskeisiä kohteita uudenlaisessa kaupunkien tilallisessa 
tarkastelussa (esim. Ratvio 2012).  
Kaupunkien ei nähdä enää rakentuvan yhden keskustan varaan, kuten klassiset kaupunkirakenteen 
teoriat ovat ehdottaneet. Ennemminkin nykymuotoisessa kaupunkiympäristössä vallitsee 
monikeskuksinen rakenne, joka rakentuu useista erikoistuneista keskuksista ja yhteen kasvaneista 
rakenteista (Alppi & Ylä-Anttila 2007). Kyseessä on moninapainen kaupunki tai kaupunkiseutu, 
useiden päällekkäisten ja toisiaan leikkaavien moninaisten virtojen, verkostojen ja 
kokemusmaailmojen kompleksinen yhdistelmä (Ylä-Anttila 2010; Ascher 2004). Tutkimusten 
mukaan myös Helsingin seudun rakenne on muuttunut viime vuosikymmeninä yhä vahvemmin 
kohti monikeskuksista aluerakennetta (esim. Salonen & Toivonen & Vaattovaara 2012). Näin 
kaupunkirakenteen tarkastelussa on tapahtumassa paradigmamuutos, jossa kaupunkia tarkastellaan 
uuden verkkomaisen rakenteen avulla. Tämä muutos vaikuttaa myös vahvasti siihen, millaiset 
paikat nähdään tulevaisuudessa houkuttelevimpina sijainteina yrityksille ja työpaikoille.  
Jo klassisiin kaupunkirakenteen teorioihin liittyi vahvasti alueiden erilaiset saavutettavuudet, 
esimerkiksi von Thünenin (1966) kaupunkirakenteen kehissä. Saavutettavuus on kuitenkin paljon 
muutakin kuin maantieteellistä etäisyyttä, ja sen tarkka määrittäminen on hyvin hankalaa 
(Joutsiniemi 2010; Geurs & Van Wee 2004). Saavutettavuus kaikissa muodoissaan on keskeinen 
käsite myös uudessa verkkomaisen kaupunkirakenteen teorioissa, sillä saavutettavuuden muutokset 
ovat tärkein kaupunkirakennetta muokkaava tekijä (esim. Ascher 2004). Monet tutkimukset (esim. 
Kauppakamari 2011; Kepsu & Vaattovaara 2008) myös osoittavat saavutettavuuden olevan myös 
tärkein yritysten sijaintipäätöksiä ohjaava tekijä.  
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Yritysten sijoittumispäätöksiä ohjaavat toki myös monet muut erilaiset tekijät, kuten osaavan 
työvoiman saatavuus, yritysten tietoperusta, alueiden imago sekä puhdas sattuma (Asheim & 
Coenen & Vang 2007; Laakso & Moilanen 2011; Laakso & Loikkanen 2004). Yritysten 
sijoittumispäätökset ovat moniportaisia päätöksentekoketjuja, jotka yhtäältä toimivat 
markkinalähtöisesti ja samanaikaisesti yhdyskuntasuunnittelun asettamissa rajoissa. Työpaikkojen 
sijoittuminen kaupunkirakenteessa vaikuttaa olennaisesti kaupunkien kehittymiseen, dynamiikkaan 
ja kaupunkien suunnitteluun. Kaupunkisuunnittelun näkökulmasta elinkeinoelämän sijoittuminen 
onkin mielenkiintoinen tekijä, sillä yritysten kysynnän muodostuminen tietylle alueelle on 
jokseenkin hallitsematon prosessi, jota voi ohjailla suunnittelun keinoin vain tiettyyn rajaan asti. 
Kehäradankin voidaan olettaa vetävän puoleensa työpaikkoja ja yritystoimintaa, mutta esimerkiksi 
se, millaista tämä yritystoiminta on, kuinka suurta kysyntä on, ja miten kaupunkisuunnittelun tulisi 
siihen reagoida, vaativat syvempää tarkastelua. 
1.2 Tutkimuskysymykset ja tutkimuksen rakenne 
Tutkimuksen keskeisimmät tavoitteet olen kiteyttänyt neljään tutkimuskysymykseen:  
1) Mitkä tekijät ohjaavat talouden aluerakenteiden muodostumista? Tavoitteenani on 
kirjallisuuden pohjalta luoda tutkimukselle teoreettista viitekehystä. Tähän kysymykseen 
liittyen syvennyn tarkemmin myös verkkokaupungin ja saavutettavuuden käsitteisiin. 
2) Millainen on elinkeinojen alueellinen rakenne nyt Vantaalla? Tähän kysymykseen pyrin 
löytämään vastauksen pääosin paikkatietomenetelmien avulla. Tarkastelussa on myös 
työpaikkarakenteen seudullinen mittakaava ja Vantaan rooli seudun sisällä.  
3) Miten Kehäradan valmistumisen voidaan olettaa vaikuttavan yritysten sijoittumiseen 
Vantaalla, ja miten kehitys kohti verkkomaista kaupunkirakennetta näkyy tässä 
kehityksessä? Tähän kysymykseen pyrin löytämään vastauksia teemahaastattelujen pohjalta. 
Pyrin myös heijastamaan haastatteluista nousevia tuloksia teorian ehdottamiin 
kehityssuuntiin tulevaisuuden kaupunkirakenteessa. 
4) Miten Kehäradan asemat profiloituvat elinkeinoelämän näkökulmasta, vai muodostuuko 
asemille luontaisia profiileja lainkaan? Viimeisen kysymykseni tavoitteena on selvittää, 
miten haastateltavat näkevät uusien asema-alueiden houkuttelevuuden työpaikkojen 
näkökulmasta. Pyrin myös tarkastelemaan asemien profiloitumista teoreettisen 
viitekehyksen avulla.  
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Olen jakanut työn rakenteeltaan karkeasti teoreettiseen osioon ja tapaustutkimukseen. Työn 
teoriaosuudessa esittelen ensin perinteisiä maantieteen ja talousmaantieteen malleja 
kaupunkirakenteesta sekä elinkeinojen rakenteiden muodostumisesta. Esittelen myös syitä ja 
seurauksia liittyen elinkeinojen keskittymiseen tietylle maantieteelliselle alueelle. Pyrin 
argumentoimaan teorian avulla syitä sille, miksi perinteiset taloustieteen kaupunkirakennemallit 
eivät toimi tarpeeksi tarkasti nykymuotoisen kaupunkirakenteen kuvaamisessa. Tästä syystä 
syvennyn teoriaosuuden jälkimmäisellä puoliskolla saavutettavuuden vaikutuksiin 
kaupunkirakenteen muodostumisessa ja erityisesti siihen, miten kaupunkirakennetta voidaan 
tarkastella verkkomaisena virtojen ja noodien kokonaisuutena.  
Teoriaosion jälkeen käsittelen työssä käytettyjä tutkimusmetodeja, ja perustelen niiden sopivuutta 
juuri tähän tutkimusaiheeseen. Nykyistä kaupunkirakennetta Vantaalla ja työpaikkojen sijoittumista 
seudulla pyrin havainnollistamaan useilla erilaisilla kartografisilla visualisoinneilla ja 
paikkatietoanalyysin menetelmillä. Tärkein tutkimusmetodi on kuitenkin teemahaastattelu, jonka 
avulla pyrin kartoittamaan Kehäradan vaikutuksia Vantaan elinkeinoelämän alueelliseen 
rakenteeseen. Metodien esittelyn jälkeen työ etenee teemahaastattelujen analyysiin, jossa 
haastattelujen löydökset puretaan teemoittain. Tapaustutkimuksen jälkeen kokoan työn löydökset 
yhteen, ja niiden merkitystä pohditaan syvemmin keskusteluosiossa.    
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2 Teoreettinen viitekehys: Talous, saavutettavuus ja verkostot 
2.1 Talouden aluerakenteet 
2.1.1 Työpaikkojen sijoittumista ohjaavat tekijät 
Yritysten sijaintivalintojen logiikkaa on tutkittu todella paljon, mutta yksiselitteistä kaavaa 
sijaintipäätökseen ei voida teoretisoimalla luoda (esim. Laakso & Moilanen 2011). Yritysten 
sijaintia ohjaavien voimien havainnollistamiseksi voidaan kuitenkin tarkastella monipuolisesti niitä 
eri seikkoja, jotka lopulta ohjaavat yrityksiä ja työpaikkoja johonkin tiettyyn sijaintiin globaalisti, 
kansallisesti, seudullisesti tai paikallisesti. Laakso ja Moilanen pyrkivät määrittämään yritysten 
sijoittumislogiikan taloudellisin perustein seuraavalla tavalla: 
”Yritys pyrkii valitsemaan toimipaikkojensa (yhden tai useamman) sijainnin niin, että 
pitkällä aikavälillä joko yrityksen voitto on niin suuri kuin se tuotantoteknologian rajoissa 
on mahdollista tai yrityksen tavoitteekseen asettaman tuotannon aiheuttamat kustannukset 
ovat niin pienet kuin mahdollista” (Laakso & Moilanen 2011). 
Tosiasiassa sijoittuminen tietenkään ei noudata näin yksinkertaista kaavaa, sillä taloudellisten 
toimijoiden valitessa sijaintipaikkaansa taustalla vaikuttavat monet täysin epäloogisetkin seikat, 
joita eivät ohjaa markkinatalouden lait. Kuten Laakso ja Moilanen tarkentavatkin, yritysten 
sijoittuminen perustuu pääosin liiketoiminnan lainalaisuuksiin, mutta paikallinen julkinen sektori 
vaikuttaa yritysten sijoittumiseen mm. liikennejärjestelmän, kaavoituksen, tonttien ja toimitilojen 
saatavuuden ja muiden yrityksille tarjottavien palveluiden kautta.  
Tärkeimpänä yksittäisenä yrityksen sijaintiin vaikuttavana tekijänä monissa tutkimuksissa nostetaan 
esille saavutettavuus (esim. Kauppakamari 2011; Kepsu & Vaattovaara 2008). Tälle tutkimukselle 
saavutettavuuden merkitys yritysten sijaintipäätöksistä on keskeinen teema, mutta saavutettavuus 
käsitteenä on hyvin vaikeasti määriteltävä. Tästä syystä saavutettavuuden ja yritysten sijoittumisen 
välistä yhteyttä tarkastellaan tutkimuksessa kokonaan omana osionaan tutkimuksen myöhemmässä 
luvussa.  
Siirryttäessä saavutettavuudesta seuraaviin sijoittumistekijöihin, tilatarpeet ovat yksi merkittävä 
määrittäjä yrityksen sijoittumisessa. Tilatarpeita määrittävät mm. toimivuus, joustavuus, 
teknologinen taso, turvallisuus, laajentumismahdollisuudet sekä sijainnin ja tilojen imago. Imago 
onkin vahvasti korostunut sijaintitekijä, ja globaalissa taloudessa yritysten sijaintipäätökset 
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päätoimintojen suhteen ovat strategisesti tärkeämpiä kuin koskaan (Laakso & Loikkanen 2004). 
Globaalistin operoivan yrityksen pääkonttorin sijainti voi nykypäivänä olla vahva viesti yrityksen 
arvoista ja osa yrityksen brändiä. Edellä mainitut tekijät ovat vain muutamia kriteereitä 
kompleksisessa päätöksenteossa sijaintivalinnan taustalla. Monet sijaintipäätökset eivät ole lainkaan 
teorian avulla selitettävissä, sillä ne perustuvat täysin henkilökohtaisin syihin (esim. Kepsu & 
Vaattovaara 2008). 
Yksittäisten yritysten sijoittumisen tarkastelua tyypillisempää maantieteen tutkimuksessa on 
kuitenkin ollut työpaikkojen ja yritysten luomien aluerakenteiden tarkastelu. Erityisesti 
talousmaantieteessä yritystoimintojen alueellista jäsentymistä kaupunkiseudun sisällä on 
perinteisesti pyritty selittämään maankorkoteorioilla (esim. Fujita & Krugman & Venables 1999). 
Mallien mukaan maan arvo on korkein lähellä kaupungin keskustaa. Eri yrityksillä on erilaiset 
valmiudet maksaa maa-alueesta vuokraa, kun ne toimivat omien tuotantotekijöidensä rajoissa. 
Jokaiselle etäisyydelle kaupungin keskustasta sijoittuu mallin mukaan siis yritys, joka pystyy siinä 
sijainnissa maksamaan suurinta tarjousvuokraa. Tarjousvuokrafunktiot voidaan johtaa 
tarkastelemalla eri aloilla tapahtuvaa muutosta tuottavuudessa, kun yritys sijoittuu kauemmas tai 
lähemmäs kaupungin keskustaa. Aivan keskustan läheisyydessä toimialat voivat korvata niukempaa 
maa-alaa muilla tuotantotekijöillä, jolloin kysyntä kiihtyy keskustaa kohti mentäessä ja käyrästä 
muodostuu konveksi (Laakso & Loikkanen 2004).  
Näiden yksikeskustaisten mallien mukaan kaupunkirakenteeseen muodostuu siis keskustasta 
ulospäin erilaisten toimialojen kehät. Nykytutkimuksen mukaan (Ahlfeldt 2011) malleilla on 
edelleen vahva totuuspohja, mutta kokonaisuudessaan maankorkomallit tekevät 
kaupunkirakenteesta todella merkittäviä yksinkertaistuksia, ja varsinaisesti kaupunkisuunnittelun 
välineinä ne eivät ole kovinkaan toimivia. Tätä muutosta käsitellään tarkemmin työn seuraavassa 
luvussa, jossa syvennytään verkkomaisen kaupunkirakenteen muodostumiseen.  
Kun tarkastellaan yksittäisen toimialojen sijoittumista ohjaavia tekijöitä, tyypillinen tapa alan 
nykytutkimuksessa on jakaa sijoittumispäätökseen vaikuttavat tekijät koviin ja pehmeisiin 
tekijöihin. Koviin tekijöihin kuuluvat helposti mitattavissa olevat asiat, kuten liikenteellinen 
saavutettavuus, työvoiman saatavuus ja alueen verotaso. Perinteisten talousmaantieteen mallien 
keskittyessä pääosin kovin tekijöihin, on kaupunkimaantieteen uudempi tutkimus yritysten 
sijoittumisesta nostanut esiin yhä vahvemmin pehmeiden tekijöiden vaikutukset. Richard Florida 
(2004) on luonut kuuluisan käsitteen luovasta luokasta, johon hän laskee kaikki tiedon parissa 
työskentelevät ihmiset eli nykyisessä työmaailmassa lähes kaikki paitsi täysin manuaalista työtä 
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tekevät. Floridan mukaan pehmeillä tekijöillä on olennainen rooli luovan luokan houkuttelemisessa 
alueelle, ja kaupunkialueiden tulisikin panostaa esimerkiksi kulttuuritarjontaan. Näihin pehmeisiin 
tekijöihin kuuluvat elämänlaatu, asuinympäristö, suvaitsevaisuus ynnä muut vaikeammin mitattavat 
tekijät.  
Esimerkkinä varhaisista kovien arvojen sijoittumismalleista voidaan nostaa esille Alfred Weberin 
1900-luvun alussa kehittämä klassinen teoria, jonka mukaan yritykset sijoittuivat niin, että ne voivat 
minimoida kuljetuskustannukset. Sijainnin analysointiin Weber käytti kehittämäänsä materiaali-
indeksiä eli suhdelukua, joka kuvasi tuotteen raaka-aineiden painoa suhteessa valmiin tuotteen 
painoon. Näin hän pystyi päättelemään olivatko tuotteet painoa kerääviä vai painoaan menettäviä. 
Painoaan menettävillä tuotteilla on painavat raaka-aineet, joten tuotannon on viisainta sijoittua 
lähelle raaka-aineita, kun taas painoaan lisäävän tuotannon on järkevintä sijoittua lähelle 
markkinoita (Levinson & Krizek 2008). Yritykset voidaan jakaakin karkealla tasolla tuotanto- ja 
kuljetussuuntautuneisiin yrityksiin. Kuljetussuuntautuneet yritykset voidaan edelleen jakaa 
resurssisuuntautuneisiin ja markkinasuuntautuneisiin yrityksiin. Alan kirjallisuudessa toimialat on 
eroteltu myös ns. footloose aloihin, sekä amenity orientation aloihin, joista ensimmäisen ryhmän 
sijoittuminen on varsin vapaata. Amenity orientation sen sijaan viittaa ympäristö- ja palvelutekijöitä 
korostaviin yrityksiin, eli niiden sijaintipäätöksiä ohjaavat aiemmin mainitut pehmeät tekijät 
(Laakso & Loikkanen 2004).  
Asheim, Coenen ja Vang (2007) ovat tarkastelleet eri toimialojen sijoittumispäätöksiä ja alueellisten 
innovaatiokeskittymien muodostumista. Heidän fokuksessaan on erityisesti kasvokkain 
kohtaamisen ja kaupunkielämän ja vilinän (buzz) merkitys eri aloille. Kasvokkain kohtaamisella he 
viittaavat fyysisessä läheisyydessä tapahtuvaan kommunikaatioon, kun taas vilinä viittaa 
ennemminkin huhuihin, suosituksiin ja muihin tiedon leviämismuotoihin, joita 
kaupunkiympäristössä muodostuu. Kummatkin näistä elementeistä ovat olennaisia innovaatioiden 
kehittymiselle, mutta eri aloilla näiden painoarvo on erilainen.  
Asheim, Coenen ja Vang ovat jakaneet eri alat kolmeen luokkaan niiden tietoperustoiden mukaan 
Analyyttisen tietoperustan yritykset perustavat tietonsa kodifioituun tietoon eli patentteihin ja 
tieteellisiin julkaisuihin. Analyyttisen tietoperustan yrityksiä ovat esimerkiksi lääkealan yritykset. 
Nämä yritykset tapaavat klusteroitua yliopistojen tai tutkimuslaitosten välittömään läheisyyteen. 
Tämän logiikan taustalla on tarve päästä mahdollisimman nopeasti kiinni alan uusimpaan 
tutkimukseen. Asheim, Coenen ja Vang kuitenkin huomauttavat, että kohtaaminen kasvokkain ei 
ole merkityksetöntä analyyttisen tietoperustan yrityksille, sillä tärkeä kilpailuetu näillä yrityksillä on 
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saada uusi tieto ennen kilpailijoita. Kaikista tehokkaimmin tiedon välitys tapahtuu juuri 
epävirallisten tahojen ja kanssakäymisen kautta. Floridan (2004) esittämät seikat avoimuudesta ja 
elinympäristöstä eivät ohjaa kovinkaan selkeästi tämän tyyppisten yritysten sijoittumista.  
Synteettisen tietoperustan yrityksiin kuuluvat esimerkiksi räätälöityjä ratkaisuja luovat yritykset, 
joiden toiminta perustuu olemassa olevaan tietoon. Tällaisia yrityksiä ovat esimerkiksi 
laivanrakennus ja monet muut raskaan teollisuuden alat, joissa asiakkaiden tilaukset ovat usein 
kertaluontoisia. Hiljainen tieto näyttelee näiden yritysten innovaatioissa selkeästi suurempaa roolia 
kuin analyyttisen tietoperustan yrityksillä. Kasvokkain kohtaaminen on siis tärkeää, mutta 
kaupunkiympäristön vilinä ja elinympäristö ei niinkään. Nämä yritykset tapaavat sijoittua 
perinteisiin klustereihin, joissa ne hyötyvät alihankkijaverkoston ja asiakkaiden läheisyydestä.  
Symbolisen tietoperustan yritykset toimivat esimerkiksi media-alalla tai muodin ja suunnittelun 
parissa. Nämä yritykset ovat vahvasti innovaatiointensiivisiä ja ne panostavat ennemminkin uusien 
ideoiden luomiseen kuin fyysisten tuotteiden valmistamiseen. Tällä alalla ei tutkimuksen mukaan 
ole yhtenäistä alueellista rakennetta niin vahvasti kuin kahden muun tietoperustan aloilla, mutta ala 
on vahvasti urbaaniin ympäristöön sijoittuva. Symbolisen tietoperustan aloilla kasvokkain 
kohtaaminen ja kaupunkiympäristön vilinä sekä elämänlaatuun liittyvät Floridan näkemykset ovat 
olennaisia tekijöitä työntekijöiden houkuttelemisessa. 
Asheimin tutkimusryhmän tulokset osoittavat joitain tekijöitä sille, miten eri aloilla sijoittumista 
ohjaavat erilaiset tekijät. Kuten jo aikaisemmin todettiin, sijaintiin vaikuttaa taloudellisten seikkojen 
ja toimialan lisäksi myös moni muu muuttuja. Tässä tuleekin jälleen esille varhaisten teorioiden 
heikkous, sillä kokonaisuudessaan päätösketju on niin kompleksinen, että esimerkiksi 
matemaattisten maankorkomallien hyödyntäminen sijaintipäätösten mallintamisessa voidaan nähdä 
hieman naiivina. Joutsiniemi (2010) huomauttaa myös, että kaupunkirakenteen muodostumisen 
taustalla on sekä kokoavia että hajottavia voimia. Perinteinen maankorkomalli selittää ainoastaan 
sen, kuinka hintataso ajaa tietyt toimijat kauemmas keskustasta, mutta jättää avoimeksi sen, mikä 
kokoava voima lopulta määrittää toimijan sijainnin. 
Näiden vanhojen mallien heikkoutta lisää se, että ne on pitkälti luotu teollisen tuotannon 
sijoittumisen kuvaamiseen. Länsimaiden taloudessa taloudessa on viimeisten vuosikymmenien 
aikana tapahtunut voimakas rakennemuutos, joka on vähentänyt teollisen tuotannon merkitystä, kun 
taas palveluiden ja tietotyön merkitys kansantaloudelle on kasvanut huomattavasti. Siinä missä 
perinteinen työ perustui paljolti tarkasti määriteltyihin taitoihin, työssäoppimiseen, fyysisiin 
materiaaleihin ja korkeaan standardointitason, uusi tietotyö painottaa siirrettäviä taitoja, 
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monipuolista koulutusta ja abstraktia tietoa (esim. Pyöriä 2005). Tämä muutos työn luonteessa on 
edelleen jatkuva prosessi ja myös se osaltaan heijastuu kaupunkien muuttuvaan rakenteeseen. 
Kepsu ja Vaattovaara (2008) ovat tutkineet luovien alojen yritysten sijoittumista Helsingin seudulla. 
Tutkimustuloksissa merkittävimmäksi sijoittumispäätökseen vaikuttavaksi elementiksi nousivat 
erikoistuneen ja osaavan työvoiman saatavuus. Myös kansainväliset organisaatiot keskittyivät 
paikalliseen rekrytointiin, vaikka heidän toimintaympäristönsä oli globaali. Työntekijöiden lisäksi 
myös asiakkaiden läheinen sijainti nousi monessa haastattelussa esille. Klusteroituminen 
samankaltaisten yritysten lähelle sekä seudullisella että paikallisella mittakaavatasolla nousi Kepsun 
ja Vaattovaaran haastatteluissa esille tärkeänä tekijänä. Klusteroitumisesta nähtiin muodostuvan 
yrityksille erilaisia hyötyjä. Vastoin Floridan (2004) esittämiä oletuksia luovien alojen 
sijoittumislogiikasta, kovat arvot olivat tutkittujen yritysten piirissä määräävä tekijä 
sijoittumispäätöksissä ja pehmeät arvot nähtiin lähinnä hyvänä lisänä. Sama ilmiö oli havaittavissa 
sekä eri kaupunkiseutujen välillä että pääkaupunkiseudun sisällä tapahtuvissa sijaintipäätöksissä. 
Saavutettavuus nousi tärkeimmäksi sijaintitekijäksi, mutta monet tutkimukseen haastatellut 
johtohenkilöt mainitsivat yllättäen myös parkkipaikkojen määrän tärkeäksi elementiksi.  
Alueiden imago oli Kepsun ja Vaattovaaran (2008) tutkimuksen mukaan sijoittumisessa 
kohtuullisen tärkeää, varsinkin uusien yrityksen piirissä. Halutuin paikka oli kaupungin keskusta, 
mutta myös business parkit nähtiin positiivisen imagon luovina sijainteina. Tutkimuksessa nousi 
vahvasti esille, että sijoittumispäätöstä eivät ohjaa useinkaan kovat eivätkä pehmeät tekijät, vaan 
täysin subjektiiviset henkilökohtaiset syyt. Yritysten perustajien synnyin-, koti- tai opiskelupaikalla 
oli tutkimuksen mukaan erittäin merkittävä vaikutus siihen, mihin yritys sijoittuu, varsinkin jos 
sijaintipaikaksi ei valikoidu kaupungin keskusta. 
Työntekijöiden rooli yritysten sijoittumisessa onkin kasvanut jälkiteollisessa yhteiskunnassa. 
Vaikka esimerkiksi Weber erotti jo sata vuotta sitten luodussa sijaintiteoriassaan työntekijät kahteen 
luokkaan heidän taitotasonsa perusteella (Joutsiniemi 2010: 222), varhaisissa analyyseissä 
sijoittumisen pääpaino oli kuitenkin raaka-aineilla ja kuljetuskustannuksilla. Siirtyminen 
jälkiteolliseen yhteiskuntaan on asettanut työntekijöiden taitotasolle uusia vaatimuksia ja 
työntekijän rooli lisäarvon tuottamisessa on korostunut. Jälkiteollisessa yhteiskunnassa yritysten 
käyttämät raaka-aineet ovat enenevissä määrin immateriaalista tietoa ja taitoa, jonka muodostavat 
työntekijät ja heidän hiljainen tietonsa. Työntekijät ovat myös kuluttajia ja palveluiden käyttäjiä 
sekä tärkeä tulonlähde alueille verojen muodossa.  
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Usein alan kirjallisuudessa kuitenkin nousee esille ristiriita työpaikkojen ja työntekijöiden 
vetovoimassa (esim. Levinson & Krisek 2008). Yritysten sijaintipäätösten tutkimuksessa ei ole 
muodostettu yhtenevää mielipidettä siitä, seuraavatko työntekijät työpaikkoja uusille alueille, vai 
toimiiko kuvio päinvastoin. On kuitenkin selvää, että erilaiset yritykset tarvitsevat erilaista 
työvoimaa ja eri taitotason omaavat työntekijät vetävät yrityksiä eri tavoin puoleensa. Tätä voidaan 
heijastaa esimerkiksi aikaisemmin esitetlyyn Asheimin tutkimusryhmän (2007) jaotteluun. On 
selvää, että esimerkiksi symbolisen tietoperustan työpaikoissa työntekijöiden asuinpaikalla on 
paljon suurempi painovoima kuin analyyttisen tietoperustan työpaikoissa.  
Suomalainen paperiteollisuus on hyvä esimerkki tilanteesta, jossa työpaikka on määrännyt 
työntekijän sijainnin eikä päinvastoin. Usein vesireittien tai muiden hyvien kuljetusyhteyksien 
varsille pystytetyt tehtaat ovat luoneet Suomessa ympärilleen kokonaan omia 
paperitehdaspaikkakuntia, jotka ovat vetäneet puoleensa lähes kaikki seudun työntekijät. Suurten 
työpaikkakeskittymien muodostuminen täysin yhdyskuntarakenteen ulkopuolella alkaa kuitenkin 
olla mennyttä maailmaa. Toki resurssiorientoituneita yrityksiä on yhä, ja tulee olemaankin, mutta 
niiden merkitys talouden kokonaiskuvassa vähenee jatkuvasti. Luovan työn noustessa yhä 
tärkeämmäksi palaseksi elinkeinorakennettamme, on selvää että työntekijöiden vetovoima 
sijoittumispäätöksessä kohtaan on yhä suurempi.  
Metropoli- ja kaupunkipolitiikoissa ovatkin viime vuosikymmeninä korostuneet toimet, joilla 
kaupunkialueet kykenevät paremmin vetämään puoleensa näitä osaavia ja luovia ihmisiä Floridan 
(2004) oppien mukaisesti (esim. Tervo 2012: 252). Kun kaupunkien päättäjät pohtivat alueiden 
kehitystä ja työntekijöiden houkuttelua, ongelmaksi muodostuu usein kulttuuri- ja vapaa-ajan 
palveluiden investointien vaihtoehtoiskustannukset. Usein vastakkain asetetaan esimerkiksi 
investoinnit, joilla pyritään edistämään kulttuuripalveluita ja investoinnit vaikkapa sosiaali- ja 
terveyspalvelujärjestelmän kehittämiseen. Molemmat ovat tärkeitä, mutta kehittyäkseen 
kaupunkialueilla tulee olla myös varaa alueen vetovoimaa lisääviin investointeihin (Tervo 2012: 
253). 
Huolimatta näiden pehmeiden arvojen korostamisesta teoreettisessa keskustelussa, niiden todellinen 
merkitys työntekijöille ja yrityksille on tutkimuksissa kiistelty aihe. Esimerkiksi Kepsun ym. (2010) 
tutkimuksessa on selvitetty Helsingin seudun vetovoimaa luovilla ja tietointensiivisillä aloilla 
työntekijöiden näkökulmasta. Tutkimuksen mukaan pehmeillä tekijöillä, kuten paikan 
mukavuudella ja suvaitsevaisuudella ei yllättäen ole merkittävää roolia kaupunkiseudun valinnassa, 
vaikka tämä on ollut alan tutkimuksessa yleinen käsitys. Tärkeimpiä motiiveja kaupungin valinnan 
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suhteen ovat henkilökohtaiset yhteydet seutuun ja siellä asuviin ihmisiin. Toinen tärkeä tekijä 
Helsingin seudun vetovoimassa ovat kovat tekijät etenkin työhön ja työpaikkaan liittyen. Luovien ja 
tietointensiivisten alojen työntekijät arvostavat pysyvyyttä asumiseen liittyvissä valinnoissa. 
Tutkimuksen kansainväliset ja kotimaiset työntekijät arvostavat asuinalueen laatua erittäin paljon, ja 
valtaosa heistä asuu omistusasunnossa. Asuintoiveissaan nämä ns. osaajat painottivat omaa tilaa, 
luonnonläheisyyttä, turvallisuutta, viihtyisää asuinympäristöä ja naapuruston ilmapiiriä. Tutkimus 
osoittaa, että asuminen on Helsingin seudullisen kilpailukyvyn ehdoton heikko kohta. Tutkimuksen 
mukaan suurin huolenaihe osaajien keskuudessa on asumisen kalleus.  
Vaikka yritysten ja asukkaiden sijoittumisen välistä syy-seuraussuhdetta ei pystytä yksiselitteisesti 
avaamaan, on tärkeää ottaa huomioon myös asukkaiden muuttuneet elintavat, jotka osaltaan 
vaikuttavat myös elinkeinoelämän sijoittumiseen. Rami Ratvio on tarkastellut väitöskirjassaan 
(2012) asumista ja arkiliikkumista Helsingin seudun reunojen uusille pientaloalueille, sekä uusiin 
kantakaupunkikortteleihin muuttaneilla hyvä- ja keskituloisilla, korkeasti koulutetuilla asukkailla. 
Nämä reuna-alueille ja kantakaupunkiin asettuvat ihmiset ovat hyvin yhteneväisiä arvostuksissaan, 
ja etsivät rauhallisia, turvallisia ja luonnonläheisiä asuinalueita. Eroavaisuudet sen sijaan 
muodostuvat arkiliikkumisen tavoissa ja tutkittujen ryhmien liikkeessä kaupunkiseudun alueella. 
Ratvio toteaakin kaupungin reunoille ja kantakaupunkiin muodostuneen erilaisia elämäntyylejä 
asumisen valintojen, arkiliikkumisen ja aktiviteettien eriytyessä. 
Tämä Ratvionkin havainnoima yksilöllisyyden lisääntyminen tuo muutoksia ihmisten tapaan 
järjestää aikaansa ja tilaansa kaupungissa. Teknologian kehityksen myötä tämä tarkoittaa, että tilan 
ja ajan käyttöön täytyy löytää tasapaino, jossa kaupunkilaiset saavat enemmän vapauksia päättää, 
miten he käyttävät aikaansa, ja missä he tekevät aktiviteettejaan. Joustavuudessa on tulossa liike-
elämässäkin johtava ajatus, jonka perusteella uusiin ja erilaisiin tilanteisiin pystytään reagoimaan 
entistä paremmin (Ascher 2004: 28). Muutokset ihmisten arkiliikkumisessa ja elintavoissa liittyvät 
vahvasti tämän tutkimuksen seuraaviin lukuihin, joissa käsitellään saavutettavuutta ja verkkomaisen 
kaupunkirakenteen muodostumista. 
2.1.2 Taloudellisten toimintojen alueellinen keskittyminen 
Tutkimuskirjallisuus ja empiiriset tutkimustulokset osoittavat, että yrityksillä on taipumus 
alueelliselle keskittymiselle. Esimerkiksi Helsingin seudulla arvion mukaan 90 % työpaikoista 
sijoittuu noin 15 prosentille maa-alasta (Laakso & Moilanen 2011), ja kolme neljäsosaa 
työpaikoista on sijoittunut alueille, joiden yhteispinta-ala on noin prosentti seudun maa-alasta (HSY 
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2013). Merkittävä osa tästä keskittymisestä ei tietenkään ole markkinalähtöistä, vaan johtuu 
kaavoituksen asettamista rajoitteista ja ohjauksesta.  
Yhtenä taustatekijänä tässä kaavoituksen taipumuksessa keskittää toimintoja ovat yleiset 
kaavoitukselle asetetut tavoitteet. Kaavoitusta ohjaavassa maankäyttö- ja rakennuslaissa on 
määritelty kaavoitukselle 11 eri tavoitetta. Näiden joukossa ovat mm. luonnonvarojen säästeliäs 
käyttö, elinkeinoelämän toimintaedellytykset ja yhdyskuntarakenteen taloudellisuus ja toimivuus 
(MRL 2013). Autoriippuvuus ja hajautunut yhdyskuntarakenne tuottavat pidempiä matkoja sekä 
lisäävät energiankulutusta ja kasvihuonekaasupäästöjä (esim. Ratvio 2012). Työpaikkojen ja 
muiden arjen liikkumiskohteita tulisi siis ohjata kaavoituksella ja maapolitiikalla niin, etteivät 
yksiköt sijoitu vain henkilöautoliikenteeseen tukeutuville alueille (Ratvio 2012). Täten työpaikat 
ohjautuvat, tai ainakin niiden tulisi ohjautua, kaavoituksen tavoitteiden myötä keskitetysti hyvien 
joukkoliikenneyhteyksien läheisyyteen.  
Kaikki yritystoiminnan alueellinen keskittyminen ei ole kuitenkaan puhtaasti kaavoituksesta 
johtuvaa. Elinkeinojen aluerakenteita tarkasteltaessa on huomattu, että tietyn toimialan yrityksillä 
on tapana kasautua maantieteellisesti samoille alueille, jolloin niille muodostuu niin sanottuja 
agglomeraatioetuja, jotka näkyvät kohonneessa tuottavuudessa. Andrew Marshallin 1800-luvun 
lopussa kehittämän teorian mukaan yritysten keskittymiselle on kolme pääsyytä. Ensinnäkin 
yritysten keskittyminen yhteen paikkaan varmisti, että alueella on valikoimaa osaavista 
työntekijöistä, mikä johti työttömyyden ja työllisyyspulan todennäköisyyden pienenemiseen. 
Toiseksi keskittyneet alat pystyivät tukemaan tarvitsemiensa tuotannontekijöiden saatavuutta, 
esimerkiksi alihankkijoiden muodossa. Kolmanneksi tiedonvälitys keskittyneiden yritysten 
sijainnilla luo edun suhteessa alueellisesti eristäytyneisiin yrityksiin (Krugman 1991). Huolimatta 
siitä, että Marshallin havainnot ovat jo yli sata vuotta vanhoja, voidaan samojen tekijöiden nähdä 
hyvin pitkälti edelleen olevan yrityskeskittymien muodostumisen takana.  
Yritysten alueellisen kasautumisen on nähty tapahtuvan kahden prosessin kautta. Backward linkage 
tarkoittaa tilannetta, jossa kaupungin väestö kasvaa, minkä myötä kysyntä kasvaa ja alueelle tulee 
lisääntyneen kysynnän myötä lisää yrityksiä. Tällaisesta kehityksestä toimivat hyvänä esimerkkinä 
vähittäiskaupan yritykset. Forward linkage tarkoittaa sen sijaan kasautumista, jossa alueen 
reaalitulot kasvavat, minkä myötä hyvinvointi kasvaa, mikä taas houkuttelee alueelle lisää asukkaita 
(Laakso & Loikkanen 2004). 
Keskittymisen tuloksena muodostuu alueellisia yritysklustereita. Michael Porter määrittelee 
klusterit maantieteellisiksi keskittymiksi, joita muodostavat toisiinsa linkittyneet yritykset, 
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alihankkijat, palveluiden tarjoajat, saman alan ympärillä toimivat yritykset ja niihin liittyvät 
instituutiot, kuten yliopistot. Nämä klustereita muodostavat toimijat ovat osin toistensa kilpailijoita, 
mutta ne myös tekevät yhteistyötä (Porter 2001). Klustereiden rinnalle nykyisessä 
innovaatiokeskeisessä ajattelussa ovat nousseet myös alueelliset innovaatiokeskittymät. Kun 
klusteria pidetään osin kapeahkona käsitteenä, joka kattaa vain yhden toimialasektorin yritysten 
alueellisen keskittymän, alueellisissa innovaatiokeskittymissä voi puolestaan toimia monia eli 
alojen yrityksiä (Asheim & Coenen 2005: 1174).  
Agglomeraatioedut voidaan jakaa skaalaetuihin, urbanisaatioetuihin ja lokalisaatioetuihin (Laakso 
& Loikkanen 2004). Skaalaedut ovat mittakaavaetuja, joilla tarkoitetaan kokonaistuotannon kasvun 
myötä tapahtuvaa keskimääräisen tuotantokustannuksen laskua. Myös lokalisaatioedut ovat 
mittakaavaetuja, jotka syntyvät kun tietyn toimialan osuus samalla alueella on suuri. 
Lokalisaatioetuja syntyy, kun kaikkien kaupunkialueella sijaitsevien yritysten tuottavuus tai 
kilpailukyky paranee yksittäisen toimialan kasvun myötä. Urbanisaatioedut ovat kaupunkialueen 
kasvusta koituvia hyötyjä, jotka koskettavat kaikkia kaupunkialueen yrityksiä. 
Agglomeraatioeduista on tehty paljon tutkimusta, mutta yksiselitteistä vastausta siihen, millä 
mittakaavatasolla ja etäisyydellä hyötyjä esiintyy eniten, ei voida antaa. Rosenthal ja Strange (2003) 
ovat tutkimuksessaan tarkastelleet lokalisaatioetujen mittakaavaa kuudella eri toimialalla ja 
empiirisen aineiston mukaan merkittävimmin edut heikentyvät ensimmäisten kilometrien aikana 
voimakkaasti, jonka jälkeen vaikutuksen heikkeneminen hidastuu. Urbanisaatioetujen voidaan siis 
olettaa olevan voimakkaimpia kaupunkiseutujen sisällä.  
Kuten yritysten sijaintilogiikka muutenkin, myös alueellinen keskittyminen vaihtelee paljon 
toimialoittain. Erikoistuneet palvelualat, useimmat teollisuusalat ja myös maatalouden 
työpaikkaosuudet vaihtelevat alueellisesti paljonkin. Sen sijaan paikalliset palvelut, kuten 
rakentaminen, kauppa sekä sosiaali- ja terveyspalvelut jakautuvat alueellisesti suhteellisen 
tasaisesti. Voimakkaimmin keskittyneitä aloja ovat rahoitus- ja vakuutustoiminta sekä liike-elämän 
palvelut. Teollisuuden ja logistiikan osalta voidaan havaita melko yleinen tasainen väljentyminen ja 
väistymisilmiö, mikä tosin riippuu merkittävästi kunkin kaupunkiseudun teollisuuden rakenteesta ja 
kehityksestä. Lisäksi keskustojen lähellä olevia vajaakäytössä olevia alueita muuttuu asunto- ja 
toimistokäyttöön (Laakso & Moilanen 2011).  
Laakson ja Moilasen seututasolle sijoittuvan analyysin perusteella uusia monialaisia 
työpaikkakeskittymiä asuntovaltaisiin tai hallinnollisesti määriteltyihin aluekeskuksiin ei 
tyypillisesti synny orgaanisesti. Tällaisten keskuksien syntyminen vaatii usein suurten 
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organisaatioiden yksittäisiä päätöksiä, kuten pääkonttorien tai satamien siirto, minkä jälkeen 
käynnistyy orgaanisempi pitkäaikainen kasautumisprosessi. Työpaikkasuunnitteet, joiden avulla 
pyritään ennustamaan yritysten tulevaa sijaintia, ovat yhdistelmä työpaikkojen nykysijainnista ja 
kuntien kaavavarannosta. Suunnitteet olettavat Laakson ja Moilasen mukaan useimmiten, että 
kaupunkiseutujen työpaikkarakenne laajenee ja tasoittuu keskusten välillä, minkä johdosta seutu 
muuttuu monikeskuksisemmaksi. Tieteelliset tutkimukset kuitenkin korostavat agglomeraation 
merkitystä ja näin olettavat kehityksen olevan päinvastainen ja työpaikkojen keskittyvän entistä 
vahvemmin seudun ytimeen ja sen välittömään läheisyyteen.  
Tulevaisuudessa taloudellinen kehitys nojaa entistä enemmän innovaatioihin, ja klusterien on 
todettu tutkimuksissa olevan erittäin otollisia ympäristöjä uusien innovaatioiden kehittymiselle. 
Kilpailun luoma paine ja jatkuva vertailu muiden saman klusterin yritysten kanssa luo 
innovaatioiden kehittymiselle paremmat edellytykset (esim. Porter 2001). Tiivis kaupunkirakenne 
edistää toimintojen moninaisuutta ja sekoittumista tietyn alueyksikön sisällä. Lisäksi se edistää 
toimijoiden kohtaamista, vuorovaikutusta ja verkostoitumista, mitkä osaltaan parantavat 
edellytyksiä innovaatioiden synnylle. Tiivis kaupunkirakenne on joillekin aloille jopa elinehto 
(Asheim & Coenen ja Vang 2007). Tiivis rakenne tarjoaa mahdollisuuksia mm. monipuoliseen 
tilatarjontaan, toimintojen ja toimijoiden monipuolistumiseen ja tehokkaan joukkoliikenteen 
toteuttamiseen (Norppa 2011: 64). 
Kuten aikaisemmin todettiin, agglomeraatioetuja tarkasteltaessa on otettava huomioon, että niistä 
saadut hyödyt voivat vaihdella merkittävästi erilaisilla mittakaavatasoilla. Suurin osa 
agglomeraatiotutkimuksesta keskittyykin valtakunnallisille ja seudullisille tasoille, jotka eivät ole 
tämän tutkimuksen kannalta niin keskeisiä kuin kaupunkien sisäinen agglomeraatio. Myös Porterin 
klusteritutkimus painottuu suuremman mittakaavan tarkasteluun. Kaupunkien ja kaupunkiseutujen 
sisäisestäkin klusteroitumisesta löytyy tieteellistä näyttöä, mutta myös näiden tulosten 
siirrettävyyttä kaupunkien ja kaupunkiseutujen välillä on tarkasteltava varauksella.  
Pääkaupunkiseudun osalta yrityskeskittymiä on mahdollista löytää useita (esim. Alanen 2011: 252), 
mutta varsinaisia klusterin kriteerit täyttäviä alueita ei pääkaupunkiseudulla voida sanoa olevan 
(KSV 2013: 18). Agglomeraatioetuja tarkasteltaessa kohdataan myös sama ongelma kuin 
maankorkomalleissa, sillä useimmiten tarkastelun kohteena on yritysten välinen absoluuttinen 
maantieteellinen etäisyys. Absoluuttisen etäisyyden sijaan saavutettavuus olisi dynaamisempi ja 
totuudenmukaisempi mittari yritysten välisestä etäisyydestä. Saavutettavuuden käsitettä 
käsitelläänkin tarkemmin työn seuraavissa luvuissa. 
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2.2 Saavutettavuuden merkitys työpaikkojen sijoittumisessa 
2.2.1 Saavutettavuuden määrittely 
Muutokset saavutettavuudessa ovat yksi merkittävimmistä kaupunkirakennetta muokkaavista 
tekijöistä. Liikkumisen nopeuduttua kaupungit ovat pystyneet levittäytymään yhä etäämmälle 
vanhoista keskustoista ja laajemmille alueille. Kaupungin vallitseva liikennemuoto vaikuttaa 
olennaisesti kaupungin rakenteeseen. Esimerkiksi lähijunaliikenteen radan varrelle saattaa 
muodostua nauhamainen kaupunkirakenne, kun taas autoilulle perustuva kaupunkirakenne voi olla 
hyvinkin hajanainen ja monikeskuksinen. Kun saavutettavuus muuttuu, muodostuu uusia alueita, 
keskuksia ja yhteyksiä, joiden myötä koko kaupunkirakenteen kokonaisuus muuttuu. Kuten 
Moilanen (2012: 118) huomauttaa, vallitsevan liikennejärjestelmän kautta pyritään myös 
kuvaamaan kaupunkeja esimerkiksi puhumalla autokaupungeista, joukkoliikennekaupungeista, 
asemapaikkakunnista tai kävelykaupungista. 
Saavutettavuus on termi, jota käytetään kaupunkisuunnittelun yhteydessä usein, mutta kun käsitettä 
alkaa tarkastella lähemmin, on mahdollista huomata, kuinka vaikeaa sitä on määritellä 
yksiselitteisesti. Joutsiniemen (2010) mukaan saavutettavuus määritellään yleiskielessä yksilön tai 
ryhmän mahdollisuuksia saavuttaa toisensa tai mahdolliset tuotteet tai palvelut. Kun määritelmän 
rikkoo osiin, on mahdollista huomata, että saavutettavuus sisältää siis aina toimijan ja toiminnan 
kohteen. Lisäksi saavutettavuudessa on aina mukana kolmas elementti, joka erottaa toimijan ja 
toiminnan kohteen toisistaan eli ns. liikevastus. Saavutettavuus on siis aina tilallista ja mahdollisesti 
myös moniselitteistä tai tapausriippuvaista. 
Geurs ja Van Wee (2004) kirjoittavat, kuinka saavutettavuus on määritelty eri tutkimuksissa 
esimerkiksi kanssakäymisen mahdollisuuksiksi, yksilön vapaudeksi valita aktiviteetteihin 
osallistumisesta sekä liikenteen ja maankäytön välisen systeemin muodostamiksi eduiksi. Geurs ja 
Van Wee kuitenkin itse määrittelevät saavutettavuuden henkilöliikenteen tapauksessa laajuudeksi, 
jona maankäyttö ja liikennejärjestelmä mahdollistavat yksilöiden saavuttaa toimintoja tai 
määränpäitä eri liikkumismuodoilla.  
Moilanen (2012) puolestaan määrittää saavutettavuutta etäisyysfunktiolla, joka muodostuu 
maankäytön intensiteetin ja liikenteellisen etäisyyden välisestä yhteydestä. Tämä ajatus on hyvin 
lähellä Geursin ja Van Ween määritelmää, sillä Moilanenkin huomauttaa maankäytön intensiteetin 
kuvaavan mahdollisuutta tyydyttää matkan perimmäinen tarve. Eli esimerkiksi jos maankäytön 
intensiteetti on alueella korkea, on todennäköistä, että siellä on työpaikkoja tai palveluita, jotka ovat 
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matkan alkuperäinen tarkoitus. Lisäksi indeksiin otetaan mukaan liikenteen palvelutaso. Moilasen 
mukaan 0-1 välille asetettu saavutettavuusfunktio kuvaa täten potentiaalia, jolla kuluttamisen ja 
muiden tarpeiden tyydyttäminen on kaupunkirakenteen eri sijainneissa mahdollista. Samalla se 
kuvaa eri sijaintien hyvyyttä maankäytön sijoittumisen kannalta ja liikenteen suuntautumisen 
todennäköisyyttä. 
Huolimatta saavutettavuuden monista sanallisista määritelmistä, voidaan kuitenkin yhteisesti todeta 
että siihen liittyy aina vahvasti kvantifioitavissa oleva matemaattinen ulottuvuus. Toki voidaan 
todeta, että jollekin alueelle on hyvä tai huono saavutettavuus, mutta saavutettavuuden voidaan 
todeta olevan mitattavissa oleva suure. Saavutettavuutta voidaan mitata Geursin ja Van Ween 
(2004) mukaan neljän eri indikaattorin avulla: infrastruktuuriperustaisten mittareiden, sijaintiin 
perustuvien mittareiden, yksilön mittareiden ja hyötymittareiden kautta. Saavutettavuuden käsite 
sen sijaan muodostuu Geursin ja Van Ween mukaan neljästä peruskomponentista: maankäytöstä, 
liikenteestä, ajasta ja yksilöstä. Nämä saavutettavuuden komponentit ja mittaamiseen käytettävät 
indikaattorit muodostavat kokonaisuuden, joiden avulla saavutettavuutta voidaan tarkastella 
mahdollisimman monipuolisesti.  
Yritysten näkökulmasta saavutettavuuden voidaan nähdä koostuvan esimerkiksi 
kommunikaatiosaavutettavuudesta (henkilökohtaiset tapaamiset, kommunikaatioteknologia), 
asiakassaavutettavuudesta (mm. kaupan asiakkaat), logistiikkasaavutettavuudesta 
(tavarakuljetukset) ja työmatkasaavutettavuudesta (asuinpaikkojen ja työpaikkojen väliset yhteydet) 
(Laakso & Moilanen 2011). Liike-elämälle ja hallinnolle kommunikaatiosaavutettavuus on erityisen 
tärkeätä, sillä ne tarvitsevat henkilökohtaista kommunikaatiota, joten ne painottavat työpaikkojen 
saavutettavuutta työntekijöiden näkökulmasta. Monelle kaupalliselle ja julkiselle palvelulle on 
tärkeää sijoittua siten, että toimipaikka on asiakkaiden saavutettavissa. Kaupan kohdalla on Laakson 
ja Moilasen mukaan tärkeää huomioida myös tavaravirtojen liike eli logistinen saavutettavuus. 
Kun saavutettavuuden määritelmiä heijastetaan seuraavassa luvussa teorioihin elinkeinojen 
sijoittumisesta kaupunkirakenteen sisällä, voidaan huomata, että kaikkien niiden yhteisenä 
nimittäjänä nousevat esille juuri saavutettavuuden vaihtelut. Saavutettavuuden muutokset ovat myös 
olennaisessa roolissa siinä muutoksessa, joka on tapahtunut kaupunkimallien luomisessa. Tätä 
muutosta käsitellään tarkemmin teoriaosan myöhemmässä luvussa, mutta sitä ennen tarkastellaan 
empiirisiä tutkimustuloksia saavutettavuuden ja yritysten sijaintipäätösten välisestä yhteydestä.  
19 
 
2.2.2 Saavutettavuuden ja raideliikenteen vaikutukset yritysten sijaintipäätöksiin 
Kuten jo aikaisemminkin on tullut esille, saavutettavuus kaikissa muodoissaan ohjaa vahvasti 
elinkeinoelämän sijoittumista eri mittakaavatasoilla. Joukkoliikenteen yhteyksien merkityksen 
uskotaan kasvavan tulevaisuudessa yhä suuremmaksi toimitilavalinnoissa (esim. Toivonen 2011). 
Hyvän saavutettavuuden on todettu olevan myös tärkeä piirre luovan työn toimintaedellytyksissä 
(Andersson & Andersson 2012), mikä myös osaltaan antaa olettaa, että luovan talouden kasvaessa 
myös hyvin saavutettavat paikat muodostuvat entistä houkuttelevimmiksi. 
Saavutettavuuden tärkeyttä yritysten sijaintipäätöksiin Suomessa kuvaa hyvin Kauppakamarin 
tekemä laaja tutkimus yritysten sijaintipäätöksistä, johon vastasi yhteensä 1 280 yritystä ympäri 
Suomea (Kauppakamari 2011). Tutkimukseen vastanneista yrityksistä 66 prosenttia nimesi 
työvoiman saatavuudella olevan suuren merkityksen sijainnin ja toimintaedellytysten kannalta. 
Toiseksi merkittävin tekijä tutkimuksen mukaan ovat liikenneyhteydet. Näiden jälkeen tulivat 
markkinoiden läheisyys, turvallinen ja viihtyisä elinympäristö sekä alueella sijaitsevat 
kasvukeskukset. Periaatteessa siis kaikki kolme tärkeintä sijoittumistekijää voidaan laskea 
saavutettavuuden sateenvarjokäsitteen alle.  
Kuljetuskustannusten yleinen lasku on vähentänyt niiden merkitystä yritysten sijoittumisessa. 
Kuljetus- ja tuotantokustannukset ovat edelleen merkittäviä tekijöitä sijoittumispäätöksissä, mutta 
alueelliset erot ovat kaventuneet. Tämä näkyy myös Kauppakamarin kyselytutkimuksen tuloksissa, 
jossa kuljetuskustannusten aleneminen oli mainittu erittäin tärkeäksi tekijäksi sijoittumisen kannalta 
vain harvan yrityksen toimesta (lopputuotteen kuljetuskustannuksen osalta kahdeksan prosenttia ja 
raaka-aineiden kuljetuskustannusten osalta kuusi prosenttia). Toisaalta, kuten jo aikaisemmassa 
osuudessa todettiin, globaalissa taloudessa yritysten sijaintipäätökset päätoimintojen suhteen ovat 
strategisesti tärkeämpiä kuin koskaan (Laakso & Loikkanen 2004). 
Helsingin seudulla tehdyn tutkimuksen (HSY 2013) mukaan yrityksille on tärkeää sijaita paitsi 
hyvien tieliikenneyhteyksien niin myös joukkoliikenteen, kävelyn ja pyöräilyn näkökulmasta hyvän 
saavutettavuuden alueilla. Tutkimuksen mukaan yli kolmannes kaikista yritystoimipaikoista ja lähes 
puolet työpaikoista sijaitsee kestävämpien liikkumismuotojen kannalta parhaalla vyöhykkeellä. 
Vain kymmenesosa seudun työntekijöistä käy töissä alueella, johon pääsee ainoastaan autolla tai 
rajallisesti joukkoliikenteellä.  
Raideliikenne on erittäin tärkeä tekijä yritysten sijoittumisessa pääkaupunkiseudulla, sillä kaikista 
työntekijöistä hieman yli puolet työskentelee enintään kilometrin etäisyydellä raideliikenteen 
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asemista (HSY 2013). Enintään 600 metrin päässä asemista työskentelee pääkaupunkiseudulla noin 
neljäkymmentä prosenttia työntekijöistä (HSY 2013). Yleisesti raideliikennehankkeiden välittömiä 
vaikutuksia arvioitaessa on käytetty tarkastelun alueena maa-aluetta, joka ylettyy noin 5-10 
minuutin kävelymatkan tai 400 metrin päähän asemasta (Curtis & Mellor 2011). 
Ympäri maailmaa on mahdollista löytää suuri määrä tutkimuksia, jotka arvioivat parantuneen 
saavutettavuuden vaikutuksia alueisiin. Tämän tutkimuksen keskittyessä Kehäradan vaikutuksiin, 
on järkevää rajata nämä tutkimukset koskemaan ainoastaan raideliikennehankkeita. Hollannissa on 
tarkasteltu koko maan kattavan ja ulkomaillekin ulottuvan nopean rautatieverkon vaikutusta 
toimistojen sijainteihin (Willigers & Van Wee 2011). Erityisesti kansainvälisten yhteyksien 
asemilla todettiin tutkimuksessa olevan merkittävä vaikutus toimistojen sijainteihin. Työmatkojen 
helpottuminen naapurimaihin ja parantunut saavutettavuus nousivat sijoittumisen tärkeimmiksi 
ajureiksi, mutta myös kansainvälisen rataverkon tuomalla imagollisella vaikutuksella nähtiin olevan 
jonkin verran merkitystä. Maan sisäisen liikenteen piirissä asemien läheisyydellä ei ollut yhtä suurta 
vaikutusta, sillä liikkuminen oli jo ennestään nopeaa. Tutkimuksen mukaan eri toimistoilla on 
erilaiset preferenssit asemien läheisyydestä, mikä voi selittyä osin pelkästään henkilökohtaisten 
preferenssien perusteella. Asemien positiivinen vaikutus ylsi tutkimusten mukaan noin 10–15 
minuutin kävelymatkan päähän ja tästä suurempien etäisyyksien tuli toimia bussiliikenteen kautta.  
Pienemmässä mittakaavassa ratahankkeiden vaikutuksia on tutkittu kaupunkiseudun sisällä viime 
aikoina mm. Napolissa (Pagliara & Papa 2011) ja Madridissa (Mejia-Dorantes & Paez & Vassallo 
2012). Madridin tapauksessa tarkasteltiin uuden metrolinjan vaikutuksia yritysten sijaintipäätöksiin. 
Tutkimuksen mukaan uusi metrolinja ajoi yrityksiä sijoittumaan asemien lähelle. Parantuneen 
saavutettavuuden lisäksi merkittävä tekijä keskittymisen taustalla olivat kasautumisedut sekä 
asuinalueen muut hyödyt, kuten suuren asukasmäärän muodostama potentiaalinen asiakaskunta ja 
työntekijöiden saatavuus. Alakohtaisen tarkastelun mukaan erityisen vähäistä keskittyminen oli 
logistiikan, rakentamisen ja kaupan aloilla. 
Napolin tapauksessa tarkasteltiin maan arvon muutoksia raideliikennehankkeen myötä. 
Tutkimuksessa tehdyn paikkatietoanalyysin mukaan maan arvo ei yllättäen noussut kaikkien 
asemanseutujen ympäristössä. Tähän vaikuttivat monet tekijät, kuten sijainti, paikalliset 
asuntomarkkinat ja uuden metrolinjan tuoma saavutettavuus kaupungin keskustaan. Sen sijaan että 
maan arvo olisi noussut syrjäisemmillä alueilla, yllättäen arvon nousu oli keskusta-alueilla, joista ei 
aikaisemmin päässyt helposti seudun muille alueille (Pagliara & Papa 2011).  
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Tutkimustuloksiin maan arvon muutoksissa tulee kuitenkin suhtautua tietyllä varauksella. Meta-
analyysi raideliikennehankkeiden vaikutuksista maan ja kiinteistöjen arvoihin osoittaa, että 
tutkimustulokset aiheesta vaihtelevat merkittävästi (Mohammad & Graham & Anderson 2013). 
Tutkimuksessa tarkasteltiin 23 eri tutkimuksen tuloksia, joiden sisäinen vaihtelu oli merkittävä. 
Meta-analyysin perusteella eroavaisuuksien taustalla ovat mm. maankäytön muoto, 
raideliikennehankkeen tyyppi, hankkeen vaihe, etäisyys asemiin, maantieteellinen sijainti, 
saavutettavuus tieverkolla, metodologiset valinnat ja se, tarkastellaanko maan vai kiinteistön 
arvonmuutoksia. Artikkelin mukaan tutkimuksilla on myös tapana julkaista hieman todellisuutta 
positiivisempia tuloksia. 
Raideliikenne keskittää yrityksiä voimakkaasti, sillä asemien luoma vaikutusalue kattaa usein vain 
kävelyetäisyyden raideliikenneasemista. On kuitenkin tärkeää huomioida kaikista 
tutkimustuloksista huokuva saavutettavuuden suhteellisuus; matka-aika on vain osa saavutettavuutta 
ja esimerkiksi kansainvälisten yhteyksien saavutettavuus on pitkälti mielikuvien varassa (esim. 
Willigers & Van Wee 2011) 
Kaupunkisuunnittelun näkökulmasta on otettava huomioon, että raideliikenne vaatii ympäröivän 
kaupunkialueen sovittamista sen tarpeisiin. Tästä syystä raideliikenteen suunnittelussa on erityisen 
tärkeää integroida sekä yhdyskuntarakenteen että liikenteen suunnittelu, sillä pelkkä 
raideliikenneyhteyden rakentaminen ei muodosta agglomeraatioetuja. Uusista asemista muodostuu 
keskuksia kaupunkirakenteen sisälle ja liikkumistottumukset muuttuvat saavutettavuuden 
parantuessa. Seuraavassa luvussa syvennytään siihen, miten muutokset saavutettavuudessa 
vaikuttavat kaupunkirakenteeseen ja miten yritykset sijoittuvat uuden kaupunkirakenteen sisällä.  
2.3 Verkkomaisen kaupunkirakenteen muodostuminen 
2.3.1 Verkko kaupunkirakenteen tarkastelussa 
Niin kauan kuin maantiede ja aluetiede ovat tarkastelleet kaupunkia omana tutkimuskohteenaan, ne 
ovat pyrkineet luomaan malleja sen rakenteesta. On tarkastelun kohteena ollut sitten kaupungin 
topologia, morfologia eli kaupunkirakenteen kehitys tai liikkuminen kaupungin sisällä, on näistä 
tarkastelun kohteista pyritty luomaan malleja, joilla pystytään paremmin ymmärtämään kaupungin 
tilallista järjestymistä. Yksinkertaisimmillaan kaupunkirakenteen mallit ovat olleet esimerkiksi 
sektori- ja vyöhykemalleja, joissa kaupunki jaetaan toimintojen mukaan erilaisiin maankäytön 
alueisiin. Näissä malleissa on tehty todella merkittäviä yksinkertaistuksia, eikä niitä voi juurikaan 
hyödyntää sellaisenaan kaupunkirakenteiden tarkasteluun tai varsinkaan niiden suunnitteluun.  
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Esimerkiksi Helsingin seudun kaupunkirakenteesta löytyy hyvin vahvasti molempien 
yllämainittujen kaupunkimallien elementtejä. Pääkaupunkiseudun työpaikat ja asuminen ovat 
toisaalta tiivistyneet vahvasti kehäteiden varrelle, mutta samanaikaisesti myös sektorimaisesti 
keskustasta ulos kulkevien moottoriväylien ja rautateiden suuntiin. Samantapaiset vahvat yleistykset 
kaupunkirakenteesta näkyvät monissa kaupunkitaloustieteen malleissa, joita esiteltiin tämän työn 
aiemmassa osiossa. Sen lisäksi että vanhat kaupunkirakenteen- ja kaupunkitaloustieteen mallit ovat 
vahvoja yksinkertaistuksia kohteensa rakenteellisesta mallista, nousee niiden ongelmaksi myös 
staattisuus. Esimerkiksi Alonson maankorkomalli tarkastelee absoluuttisia etäisyyksiä kaupungin 
keskustasta, eikä niinkään alueiden välisiä saavutettavuuksia, jotka olisivat huomattavan paljon 
kuvaavampi muuttuja todellisessa rakenteessa (Ahlfeldt 2011). 
Tutkimusten mukaan tila-ajan tiivistyminen on siirtänyt kaupunkien rakenteet uuteen 
kehitysvaiheeseen. François Ascherin (2004: 24) mukaan kaupunkirakenteen modernisaation 
ensimmäinen vaihe tapahtui renessanssin aikana, jolloin uudet urbaanin elämäntavan käsitteet 
siirtyivät pois keskiaikaisesta kaupunkialueen dynamiikasta. Teollinen vallankumous oli toisen 
modernisaatiovaiheen ajuri. Se nosti 1800-luvun lopulla esille kaupunkisuunnittelun, jossa käsitys 
kaupungista muodostui vahvasti taloudellisen ajattelun ja teollisuuden pohjalta. Kaupunkirakenteen 
kolmas modernisaation vaihe on Ascherin mukaan käynnissä juuri nyt, kun ollaan siirrytty 
jälkiteolliseen tietoyhteiskuntaan. Viimeisen 30 vuoden aikana kaupunkiväestön elintavat ovat 
muuttuneet merkittävästi niin liikkumistapojen, kommunikaatioteknologian, julkisten tilojen ja 
palveluiden, kuin myös esimerkiksi luontosuhteen kautta. Autoistuminen ja nopeat liikenneyhteydet 
esimerkiksi junien muodossa muuttavat ihmisten asennetta etäisyyksiä kohtaan ja yleiseen tila-ajan 
tiivistymiseen, kirjoittaa Ascher. 
Tämä tila-ajan tiivistyminen on johtanut verkostoajattelun yleistymiseen 2000-luvulla (Ylä-Anttila 
2010). Verkostoja käytetään metaforana ja työvälineenä niin spatiaalisissa tieteissä, useissa 
luonnontieteissä, yhteiskuntatieteissä sekä filosofiassa. Sen yleisyyden taustalla on useita tekijöitä, 
mutta yhtenä voidaan nähdä yhteiskuntamme muutoksen vähemmän hierarkkiseksi, rakentuen 
horisontaalisten, dynaamisten ja moninapaisten rakenteiden pohjalle. Verkostojen kuvastamat 
ideaalit nopeasta ja joustavasta saavutettavuudesta kuvastavat yhä paremmin modernia 
maailmankuvaa ja elämäntapaa. Kaupunkisuunnittelun näkökulmasta verkostomainen 
lähestymistapa korostaa alueiden ja niiden maankäytön sijaan kytkentöjä ja pistemäisiä kohteita. 
Tilateorian näkökulmasta verkostolähestymistapa tuo kaupunkisuunnittelun lähemmäs uusia 
relationaalisen tilan käsitteitä. Vaikka lähestymistavassa säilytetään yhteys absoluuttiseen ja 
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mitattavaan fyysiseen tilaan, kaupunki pyritään hahmottamaan kokonaisvaltaisemmin 
moniulotteisena sosiospatiaalisena systeeminä (Alppi & Ylä-Anttila 2007). 
Kaupunkiseudut ovat osana globaaleja virtoja ja paikalliset toimijat voivat vaikuttaa niiden 
rakentumiseen vain rajallisesti. Vasasen (2013) mukaan tilan fyysinen rakenne mahdollistaa 
aluerakenteen ymmärtämisen vain osittain, sillä kaupunkirakenteen muodostumissa määrittävät 
entistä enemmän topologiset verkot ja virtojen tilat, jotka sitovat kaupunkiseudut yhteen. Kuten jo 
aikaisemmin todettiin, kaupunkirakenteen muodostumisen taustalla on sekä kokoavia että hajottavia 
voimia. Perinteinen maankorkomalli selittää ainoastaan sen, kuinka hintataso ajaa tietyt toiminnot 
kauemmas keskustasta, mutta jättää avoimeksi sen, mikä kokoava voima lopulta määrittää toimijan 
sijainnin (Joutsiniemi 2010). Kaupunkien rakenne on jatkuvassa muutoksessa, mistä johtuen sitä 
tulee tarkastella vuorovaikutteisten systeemien kokonaisuutena, jossa eri verkostotasot ovat 
monitahoisessa suhteessa toisiinsa (Alppi & Ylä-Anttila 2007).  
Tämä muutos kaupunkirakenteessa, eli niin sanottu metapolisaatio tapahtuu kahdessa mittakaavassa 
samanaikaisesti. Se sisältää metropolisaation eli kaupungin laajenemisen ulospäin yhdistäen 
itseensä uusia alueita. Lisäksi se sisältää kaupungin sisäisen muutoksen, jossa muodostuu 
uudenlainen urbaani tila eli metapolis, monikeskuksinen konurbaatio. Metapolisaatio tarkoittaa 
ihmisten ja materiaalisten resurssien keskittymistä suuriin konurbaatioihin. Tämän prosessin 
ajureina ovat pääosin toimineet globalisaation ja kiihtynyt työn globaali uusjako. Metropolisaation 
ominaispiirteet vaihtelevat ympäri maailmaa, mutta siihen on joka puolella ollut vaikuttamassa 
ihmisten, tavaroiden ja informaation kehittynyt liikkuminen. Samat tekijät vaikuttavat myös 
metapolisaation taustalla. Metapolisaation tuloksena on suuri konurbaatio, joka on alaltaan suuri, 
epäjatkuva, monikeskuksinen ja heterogeeninen (Ascher 2004). 
Kaupunkitaloustieteen ja talousmaantieteen piirissä käytetään usein termiä verkostokaupunki. 
Tällöin yleensä tarkoitetaan useamman kaupunkikokonaisuuden muodostamaa verkottunutta 
rakennetta. Kaupunkiverkostot ja metropolialueiden konurbaatiot ovat jo osa perinteistä 
maantieteen sanastoa. Uudessa tutkimuksessa verkkomainen rakenne löydetään yhä vahvemmin 
kaupunkiseudun sisältä, eikä niinkään kaupunkiseutujen väliltä (Ascher 2004). Koska 
verkostoajattelun paradigma on tilatieteissä vielä kohtuullisen uusi, yksimielisyyttä siitä, mitä sillä 
tarkoitetaan fyysisen kaupunkisuunnittelun yhteydessä, ei ole vielä saavutettu. Myös aihetta 
käsittelevä terminologia on vielä jotakuinkin hajanainen. Termit kuten verkkokaupunki, Netzstadt, 
Metapolis ja Multiplex-city ovat saman teeman ympärillä toimivia käsitteitä, mutta hieman eri 
painotuksilla (Ylä-Anttila 2010; Joutsiniemi 2010; Ascher 2004). Tässä työssä käytetään pääosin 
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termiä verkkomainen kaupunkirakenne, jotta termi ei sekaantuisi perinteisesti käytetyn 
kaupunkiverkoston kanssa. 
Maantieteen verkostot ovat sekä materiaalisia (liikennejärjestelmät, vesireitit), että immateriaalisia 
(informaation kulku, talouden virrat). Kuten maantieteen tutkimuskohteita yleensäkin, verkostoja 
voidaan löytää ja tutkia eri mittakaavoissa (globaalit, kansalliset ja paikalliset verkostot). Paitsi että 
verkostot ovat uusi näkemisen tapa, jolla vanhat tutkimuskohteet aukeavat uudella tavalla, 
verkostoja voidaan hyödyntää myös välineenä, joiden avulla erilaisia kaupunkirakenteen systeemejä 
simuloidaan ja mallinnetaan. Kaupunkirakenne on erittäin kompleksinen systeemi, jonka tarkastelu 
vaatii suurten datamäärien prosessointia. Verkostojen avulla pystytään vähentämään datamääriä, 
mutta säilytetään silti tarkastelukohteen kompleksiset ominaisuudet. Samalla verkostoajattelun yksi 
suurimmista eduista on sen kyky hahmottaa ei-hierarkkista rakennetta (Ylä-Anttila 2010). 
Kaupunkisuunnittelun kokonaisuutta on tarkasteltu usein jakamalla suunnittelualue 
maankäyttöalueisiin (ns. zoning menetelmä), mutta verkostonäkökulma tarjoaa tälle perinteiselle 
ajattelutavalle vaihtoehtoisen tarkastelukulman. Christallerin keskuspaikkamallista muodostui 
1960- ja 1970 luvulla alueellisen suunnittelun työkalu, jota hyödynnettiin Suomessakin esimerkiksi 
seututason palvelurakenteen määrittämiseen jopa 1990-luvun vaihteeseen asti (Ylä-Anttila 2010). 
Käytännössä verkkojen hyödyntäminen suunnittelussa tarkoittaa myös yhä vahvempaa 
liikennesuunnittelun ja maankäytön suunnittelun integrointia.  
2.3.2 Yritysten sijaintipäätökset verkkomaisessa kaupunkirakenteessa 
Verkkomaisen kaupunkirakenteen piirissä ei ole vielä kehittynyt yhtenäistä teoreettista näkemystä 
siitä, miten yritykset tässä uudessa kaupunkirakenteessa hakevat sijaintinsa. Taustatekijänä koko 
verkkokaupungin ajatuksen yleistymisessä on ollut kaupungin ja sitä ympäröivän seudun suhteen 
muutos, jossa luonnon resurssien painotus on vähentynyt. Näiden resurssien tilalle ovat nousseet 
uudet immateriaaliset ihmisresurssit, joiden avulla luotiin innovaatioita ja taloudellista toimintaa. 
Näiden uusien resurssien hyödyntäminen on edellyttänyt enemmän kanssakäymistä, mikä on 
edistänyt kaupunkiseutujen kasvamista yhteen (Ylä-Anttila 2010). 
Tämän resurssien painotuksessa tapahtuvan muutoksen lisäksi voidaan ennakoida, että yritysten 
sijaintilogiikka tulee olemaan vielä nykyistäkin fragmentoituneempaa. Verkkomaisessa kaupungissa 
sekoittuvat absoluuttiset ja suhteelliset tilat monimutkaisella tavalla. Amin ja Graham (1997) 
kirjoittavat, kuinka on edelleen toimintoja joille läheisyys urbaanissa ympäristössä pysyy tärkeänä, 
kuten kulttuuritoimintojen ja teollisuuden alueet. Samanaikaisesti kuitenkin kokonaiskuva 
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sirpaloituu yhä enemmän. Vierekkäin sijaitsevat yritykset ovat hyvin vähän yhteydessä toisiinsa, 
mutta jokainen on vahvasti kytkeytynyt globaaliin talousjärjestelmään. Alppi ja Ylä-Anttila uskovat 
sijoittumislogiikan muuttuvan verkkomaisessa kaupunkirakenteessa yhä enemmän markkina-
ohjautuvaksi. He kuvaavat muuttunutta sijaintilogiikkaa seuraavasti: 
”Sijoittumisen logiikka on monilla toimijatahoilla muuttunut toisaalta logistiikan kehityksen 
myötä ja toisaalta palvelutarjonnan ja kohderyhmien käyttäytymisen muuttuessa. Eri 
toiminnot löytävät kaupunkitilassa yhä uusia sijainteja ja synergioita ja kaupungin 
toimintojen rakenteellinen muutos on jatkuvaa. Toiminnot hakevat optimaalista sijaintia 
muuttuvien tekijöiden, kuten muiden toimijoiden tai asiakasvirtojen suhteen, mutta myös 
peilaten suhteellista sijaintiaan pysyvämpiin verkostoihin ja rakenteisiin, kuten 
liikenneverkkoihin tai asuin- ja työpaikka-alueisiin” (Alppi & Ylä-Anttila 2007: 12) 
Kuten jo aikaisemmassa osassa todettiin, ovat toimitilatarpeet yksi tärkeimmistä yrityksen sijaintia 
ohjaavista taustatekijöistä. Saija Toivonen (2011) on tutkimuksessaan käsitellyt muutosvoimia, 
jotka ohjaavat toimitilamarkkinoita tulevaisuudessa pääkaupunkiseudulla. Hänen mukaansa 
toimitilamarkkinoilla kehityssuuntiin vaikuttavat pitkälle samat muutosvoimat kuin muualla 
yhteiskunnassa. Merkittävimpinä tulevaisuuden megatrendeinä toimitilamarkkinoilla Toivonen 
mainitsee globalisaation, väestön ikääntymisen, kaupungistumisen ja ympäristöpaineen. 
Vaikka globalisaation voisi olettaa vähentävän sijaintipäätösten merkityksiä, on niiden merkitys 
kohonnut entisestään (esim. Laakso & Loikkanen 2004). Erityisesti pääkonttorit, 
teknologiayritykset sekä erilaiset kustantamot hyötyvät agglomeraatioeduista. Esimerkiksi 
kaupunkialueella nämä yritykset voivat helposti käyttää samoja alihankkijoita tai 
konsulttipalveluita, jotka ovat keskittyneet usein näiden yritysten välittömään läheisyyteen (esim. 
Laakso & Loikkanen 2004; Porter 2001). Vasanen (2013: 47) myös korostaa, että vaikka 
globaalissa taloudessa on paljon rajoista ja alueista riippumattomia relationaalisia tiloja, rajattu alue 
säilyy tärkeänä koordinaation ja identifikaation kannalta. Sijainnista tulee siis yhä tärkeämpi tekijä 
yrityksen määrittäessä itseään ja yritysten brändiä. 
Verkkomaisessa kaupunkirakenteessa perinteisen keskustan käsitys on määriteltävä uudelleen 
(Joutsiniemi 2010). Nopeita yhteyksiä tarjoavat teknologiat haastavat keskeiset sijainnit ja 
keskuksien määrä tulee lisääntymään kaupunkialueella, mutta esimerkiksi keskustat eivät 
kuitenkaan kuole. Metapolisaation tuloksena syntyykin mobiili, kommunikaatioteknologiaan 
nojaava kaupunki, joka hakee uuden tasapainon ihmisten, tiedon ja tavaran liikkumiselle. Metapolis 
ei kuitenkaan ole virtuaalinen kaupunki, sillä sitä elävöittävät useat erilaiset tapahtumat ja 
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kohtaamiset, jotka vetoavat ihmisten aisteihin kosketuksella, tuoksuilla ja mauilla (Ascher 2004). 
Kuten esimerkiksi Toivonen (2011) huomauttaa, työelämässä kasvotusten tapaamista pidetään 
edelleen erittäin tärkeinä muun muassa luottamuksen syntymisen ja tiedon vaihdon sujuvuuden 
kannalta. Fyysinen kohtaaminen lisää myös satunnaista tiedonvaihtoa ja voi synnyttää uusia 
innovaatioita. Työn ensimmäisessä kappaleessa esitellyt näkemykset (Asheim & Coenen & Vang 
2007) tietoperustan ohjaamista aloista voidaankin nähdä yhtä relevantteina myös tulevaisuuden 
kaupungissa. 
Tämä kaupunkirakenteen muutos nostaa kuitenkin kaupunkien reuna-alueille kokonaan uusia 
toiminnan mahdollisuuksia. Tulevaisuudessa kaupunkien reuna-alueille ei välttämättä keskity 
tiettyjä yritystoimintoja, koska ne ovat kauempana keskustasta. Hierarkisen keskustan ja periferian 
vastakkainasettelun sijaan kaupunkien reuna-alueet tulisi nähdä relationaalisina tiloina, jossa 
erilaiset yritystoimintojen verkot (asiakkaiden verkot, tietoverkot ja asiakkaiden verkot) 
muodostavat uudenlaisia toimintaympäristöjä kaupunkirakenteeseen (Hansen & Winther 2007: 55). 
Työssäkäyntialueet ja muut päivittäisen liikkumisen rakenteet ovat siirtyneet entistä enemmän 
seudulliselle tasolle, mikä johtuu pitkälti juuri parantuneesta saavutettavuudesta. Tästä huolimatta 
surin osa paikallishallinnollisista päätöksistä, kuten kaupunkisuunnittelusta tehdään Suomessa 
edelleen kuntatasolla. Kuntatasolla kaupunkiseudut ovat entistä keskittyneempiä, mutta seututasolla 
entistä hajautuneempia, mikä tuo esille konfliktin näiden mittakaavatasojen välillä (Vasanen 2013).  
Kehitys kohti Metapolista asettaa erittäin suuret vaatimukset julkisen liikenteen kehittämiselle. 
Metapoliksen asukkaat liikkuvat entistä enemmän kaikkiin suuntiin, kaikkina aikoina ja eri tavoin. 
Kodin ja työpaikan välillä pendelöinti sekä liikkuminen keskustaan ja sieltä pois, menettävät 
merkitystään. Perinteinen julkinen liikenne on kuitenkin suunniteltu Fordististen periaatteiden 
mukaisesti, hyödyntäen toistoja ja suurten ihmismäärien liikkumista (Ascher 2004). Tämä ongelma 
on jo havaittavissa Helsingin seudulla, jossa autoilun ylivoima julkisen liikenteen yhteyksiin 
verrattuna on huomattava (Salonen & Toivonen & Vaattovaara 2012). Tämä on johtanut kaupan 
toimintojen siirtymiseen yhä etäämmälle kaupunkien keskustoista. Tämän kehityksen voidaankin 
Salosen ym. (2012) tutkimuksen mukaan jatkuvan niin pitkään, kun nämä sijainnit ovat parhaiten 
saavutettavia riippumatta kulkumuodosta.  
Kaupunkirakenteen kokonaisuuden kannalta onkin olennaista, millä kulkumuodolla kaupungissa 
liikutaan. Tämän työn keskittyessä raideliikenteeseen, on mielenkiintoista nostaa esille 
raideliikenteen ja autoilun varaan rakentuvat verkkomaisen kaupunkirakenteen välinen ristiriita. 
Joutsiniemi (2010) kirjoittaa, että vaikka nykyinen autoilun ehdoilla tapahtuva suunnittelu on 
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kaikkea muuta kuin kestävän kehityksen mukaista, autoilun vaikutus nykyiseen 
kaupunkirakenteeseen ja elämäntyyliimme on valtava. Joutsiniemi epäileekin, että autoilun 
”hävittäminen” kaupungista on epätodennäköistä ja ajamalla autoilu ahtaalle suunnittelulla, koko 
kaupunkiliikenteen toimivuus saattaa heikentyä. 
Alppi (2013) on kirjoittanut raideliikenteen luomien keskusten ja noodien verkostokaupungista 
seuraavasti: 
”Raideliikenne on hierarkkinen ja keskittävä (sekä paikallisesti että ajallisesti). 
Verkostokaupunki on ei-hierarkkinen ja hajautuva tai uudelleenryhmittyvä. 
Raideliikenteen luoma saavutettavuus on staattista, keskuksia on vähän ja ne ovat 
tunnistettavia. Autoliikenteen luoma saavutettavuus on dynaamista, keskuksia on 
paljon ja osa niistä on latentteja. Virtojen tilan ja paikkojen tilan jäsentämiseksi 
tarvitaan keskuksia, joiden tulee tarjota paitsi toiminnallista myös sisällöllistä 
keskeisyyttä (symbolic centrality).” 
Kulkumuotojen välinen konflikti nostattaakin esille useita mielenkiintoisia kysymyksiä. 
Verkkomaisessa kaupunkirakenteessa saavutettavuudeltaan parhaat paikat ovat kaupunkiseudun 
halutuimpia sijainteja, mutta kaikki raideliikenteen luomat uudet keskukset eivät voi nousta sille 
tasolle, mitä niiden saavutettavuus antaa olettaa. Onkin mielenkiintoista nähdä, miten keskukset 
profiloidaan, ja miten autoliikenteen varaan jääneet keskukset jäsentyvät osaksi tätä kokonaisuutta 
(Alppi 2013). Nämä ovat erityisen olennaisia kysymyksiä varsinkin vähittäiskaupan ja muiden 
elinkeinojen sijoittumisen kannalta.  
Aivan kuten perinteisessäkin kaupunkirakenteessa, myös verkkomaisessa kaupungissa eri alojen 
sijoittumislogiikat ovat moninaisia ja eri alat tarvitsevat erilaista toimitilaa ja ympäristöä 
toimintaansa varten. Uudet nopeat tiedonvälityksen yhteydet kuitenkin luovat uusia 
mahdollisuuksia. Esimerkiksi verkkokaupan yleistyminen on todennäköisesti yksi suurista 
muutosajureista kaupan sijaintipäätösten muutoksessa lähitulevaisuudessa. Radikaaleja muutoksia 
ei kuitenkaan kannata odottaa tapahtuvan nopeasti. Esimerkiksi Ascher (2004) ei usko, että 
verkkokauppa korvaa perinteistä kaupankäyntiä, sillä muun kulutuksen kasvu on tapahtunut 
samassa tahdissa verkkokaupan kasvun kanssa. Ascherin mukaan kauppojen täytyy kuitenkin 
muuttaa lähestymistapaansa, sillä niistä tulee paikkoja, joista ihmiset hakevat tuotteita ja palveluita, 
jollaisia verkkokauppa ei pysty tarjoamaan. 
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2.4 Teoreettisen viitekehyksen merkitys tapaustutkimukselle 
Siirryttäessä tutkielman teoriaosiosta kohti Kehäradan tapaustutkimusta, on hyvä pohtia, mikä on 
teoriaosion merkitys juuri tätä kyseistä ratahanketta tarkasteltaessa. Kaupunkitaloustieteen ja 
talousmaantieteen teoriat ovat siis pyrkineet monin eri tavoin mallintamaan eri tavoin kaupungin 
tilallista järjestymistä, elinkeinojen sijoittumista, liikkumiskustannuksia ja saavutettavuutta 
kaupungissa. Jälkiteollisessa yhteiskunnassa, jossa yksilöllisyys ja työn monimuotoisuus ovat 
korostuneet, eivät perinteiset mallit enää pysty kuvaamaan todellisuutta tarpeeksi tarkasti. Kaikkein 
merkittävimmän roolin uuden kaupunkirakenteen muodostumisessa ottaa kuitenkin saavutettavuus 
kaikissa muodoissaan. Perinteisten keskustojen merkitys on vähentynyt, ihmiset pystyvät 
saavuttamaan huomattavasti suurempia alueita lyhyemmässä ajassa ja arkiliikkumisen rutiinit ovat 
monipuolistuneet. 
Alueiden markkinoinnista ja imagotyöstä on tullut keskeinen keino uusien yritysten, investointien, 
asukkaiden ja osaavan työvoiman houkuttelemiseksi. Kaupunki ei kuitenkaan ole vain taloudellisen 
toiminnan keskus, vaan se sisältää myös monipuolisen sosiaalisen ulottuvuuden, josta kielii osaltaan 
esimerkiksi keskusta-alueiden kasvanut symbolinen merkitys tiettyjen yritysten silmissä.  
Yksittäisen yrityksen sijoittumiseen vaikuttaa aina toimintaympäristön, strategian ja toimialan 
lisäksi myös julkinen valta ja verkostot esimerkiksi kaavoituksen kautta. Myös sattuma ja 
markkinatalouden näkökulmasta täysin epäloogiselta vaikuttavat syyt ohjaavat yksittäisten yritysten 
sijoittumista. On myös otettava huomioon, että yrityksellä voi olla mahdollisuus sijoittua 
monellekin alueelle ilman suuria kustannuseroja, missä tilanteessa julkisen vallan rooli sijainnin 
valinnassa kasvaa (esim. Laakso & Moilanen 2011). Sijoittumispäätöksiin heijastuu yhä 
vahvemmin myös talouden globalisaatio, ja Suomesta sijaintipaikkaansa etsivä yritys voi yhtä hyvin 
sijoittua vaikka Baltiaan tai Kiinaan, mikä ei viisikymmentä vuotta sitten olisi vielä ollut juurikaan 
mahdollista. 
Tutkimusten mukaan (esim. Vasanen 2013; Salonen & Toivonen & Vaattovaara 2012) Suomen 
kaupunkialueet ovat kehittyneet rakenteeltaan entistä enemmän kohti monikeskuksista rakennetta. 
Monikeskuksisessa rakenteessa fyysisesti toisistaan erillään olevat alueet yhdistyvät 
työmatkaliikenteen ja muun päivittäisen liikkumisen kautta muodostuvalla monimutkaisella virtojen 
verkolla. Aluetieteen tutkimuskentällä monikeskuksisuus ja verkostot ovat uusimman 
tutkimusteorian ytimessä. Paradigman muutos on kuitenkin edelleen käynnissä. Tästä johtuen 
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esimerkiksi suunnittelun kommunikatiivisuuden kannalta termistön hajanaisuus tekee tieteellisestä 
viestinnästä ja käytännön suunnittelusovellusten kehittämisestä vielä haastavaa.  
Mutta miten nämä muutokset heijastuvat yksittäisen suomalaisen kaupungin yksittäiseen 
ratahankkeeseen? Työn tapaustutkimuksen kannalta verkkomaisen kaupunkirakenteen 
ymmärtäminen on tärkeää myös siksi, että Vantaan kaupungin uusimmassa yleiskaavassa 
verkkomainen rakenne asetettiin tavoiteltavaksi Vantaalaiseksi kaupunkirakenteeksi (Vantaan 
yleiskaava 2007). Muutokset sijaintipäätösten logiikassa näkyvät vahvasti pohdinnoissa Kehäradan 
asemien vetovoimassa yritysten näkökulmasta. Tämä kokonaisvaltainen muutos kohti 
mosaiikkimaisempaa ja verkottuneempaa yhteiskuntaa tekee yritysten sijoittumisen ennustamisesta 




3 Tutkimusmetodit ja aineistot 
3.1 Paikkatietomenetelmät elinkeino- ja kaupunkirakenteen havainnollistamisessa 
Työn paikkatietoaineistot on kerätty useasta eri lähteestä. Visualisointien havainnollistamiseksi 
työssä on käytetty Corine- maankäyttöaineistoa, Maanmittauslaitoksen ilmakuva-aineistoa, 
Maanmittauslaitoksen kuntarajoja, HSY:n Seutu CD:n tausta-aineistoja sekä itse digitoituja 
paikkatietoaineistoja. Tärkeimpänä yksittäisenä paikkatietoaineistona on kuitenkin toiminut 
Suomen Ympäristökeskuksen rakennetun ympäristön YKR-aineisto, joka sisältää monipuolista 
tietoa väestöstä ja työpaikoista 250 metrin ruutukoossa. Työpaikka-aineistosta on tutkimuksen 
taustaksi suoritettu mm. etäisyyslaskelmia raideliikenteen asemiin sekä laskelmia työpaikkojen 
alueellisista muutoksista viime vuosikymmenten aikana. Työntekijöiden liikkumistottumusten ja 
pendelöinnin tarkastelu paikkatietomenetelmin on jätetty tietoisesti tämän tutkimuksen 
ulkopuolelle, vaikka ne ovatkin olennaisia tekijöitä verkkomaisen kaupunkirakenteen 
havainnollistamisessa.  
Monet työn paikkatietoanalyyseistä ovat taustoitukseksi luotuja visualisointeja eivätkä niinkään 
laskennallisia analyysejä. Työpaikkojen alueellista kehitystä Vantaalla tarkastelevassa kartassa sekä 
Vantaan eri alojen työpaikkakeskittymiä tarkastelevissa kartoissa on hyödynnetty IDW- 
interpolointia. IDW- interpoloinnissa kartan arvot on yleistetty etäisyysfunktiota hyödyntämällä, 
jolloin lähempänä olevien pisteiden arvoilla on kauempia pisteitä suurempi painoarvo 
määritettäessä yleistetyin IDW- pinnan lopullisia arvoja (Childs 2004). Syvempää 
paikkatietoanalyysiä on pyritty suorittamaan juuri jälkimmäisessä, työpaikkaklustereita 
tarkastelevassa analyysissä. Tässä analyysissä on käytetty Esrin ArcGis ohjelmiston Hot Spot- 
analyysiä, joka hyödyntää Getis-Ord Gi* tilastoindeksiä (Getis & Ord 1992).  
Gi* laskee Z-arvon jokaiselle tarkastellulle kohteelle. Tässä tutkimuksessa nämä kohteet olivat 
YKR-aineiston 250 metrin ruutukoon tietoja työntekijämääristä. Z-arvo kertoo, onko muuttujalla 
taipumus korkeaan vai matalaan klusterointiin tietyllä alueella. Tämän analyysin ohjelmisto 
suorittaa vertaamalla jokaista solua viereiseen soluun, jonka perusteella se luo paikallisen summan 
solujen arvoista, ja vertaa tätä arvoa koko tutkimusalueelta saatuihin summiin. Jos paikallinen 
summa eroaa odotusarvosta, ja jos muutos ei johdu sattumasta, ohjelmisto antaa tuloksena 
tilastollisesti merkittävän Z-arvon. Jos tietylle alueelle muodostuu monta vierekkäin sijaitsevaa 
korkeaa Z-arvoa, ohjelma määrittää sen alueellisen keskittymän ”kuumaksi pisteeksi” eli Hot 
Spotiksi. Alueellisten keskittymien tulee olla tilastollisesti merkitseviä (tasolla p < 0,05) jotta 
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ohjelma määrittää ne Hot Spoteiksi. Yhteensä Vantaan kaupungin alueella olleessa YKR-
aineistossa tarkasteltiin 1 519 pistettä, joiden perustella klusterianalyysi luotiin. Klusterianalyysin 
tarkasteluetäisyytenä käytettiin analyysityökalun oletusetäisyyttä, joka varmisti, että jokaisella 
tarkastelupisteellä oli vähintään yksi naapuripiste. Täten aineiston tapauksessa muodostui 1 457 
metriä. Analyysin tuloksia tarkasteltiin visuaalisesti ja graafisesti. 
3.2 Teemahaastattelut kehityssuuntien kartoittamisessa 
Tähän tutkimukseen tehtiin kymmenen teemahaastattelua, joiden tarkoituksena oli selvittää 
asiantuntijoiden ja suunnittelun osallisten näkemyksiä Kehäradan mahdollisiin 
kaupunkirakenteellisiin vaikutuksiin erityisesti elinkeinoelämän näkökulmasta. Haastattelua 
pidetään yleisesti joustavana tutkimusmetodina, joka mahdollistaa tiedonhankinnan suuntaamisen 
itse haastattelutilanteessa, jossa voidaan motivoida vastaajia pohtimaan aihetta syvemmin 
(Hirsijärvi & Hurme 2001). Hirsijärven ja Hurmeen (2001: 8) mukaan haastattelu toimii 
tutkimuksessa hyvin silloin, kun aiheen tiedetään tuottavan monitahoisia ja moniin suuntiin 
viittaavia vastauksia. Juuri tällainen onkin tämän tutkimuksen tutkimustilanne, sillä Kehäradan 
vaikutukset ovat todella moniulotteiset ja ennen kaikkea epävarmat. Ottamalla tutkimukseen 
mukaan eri näkökulmien edustajia, pyritään luomaan kokonaiskuva mahdollisista kehityssuunnista.  
Asiantuntijahaastattelu on tutkimusmetodi, jossa haastateltavat asiantuntijat määräytyvät henkilön 
näkemyksistä hänen institutionaaliseen asemaansa tai muuhun osallisuuteensa tutkittavana olevassa 
prosessissa. Asiantuntijahaastattelun perimmäisenä tarkoituksena on houkutella esiin faktoja 
haastatteluaineistosta. Käytännössä aineiston tiivistämisessä faktoiksi, tutkijan tulee koetella 
aineistoa ja kyseenalaistaa omat tosiasiansa (Alastalo & Åkerman 2010). Luonnollisestikin 
tutkimuksessa tehtävät havainnot ovat aina latautuneet tutkijan aikaisemmilla kokemuksilla, mutta 
niistä ei muodostu sellaisia asetelmia, jotka rajaisivat tutkimuksellisia toimenpiteitä, toisin kuin 
kvantitatiivisessa tutkimuksessa voi olla. Aineistot auttavat löytämään uusia näkökulmia, eivätkä 
vain todentamaan epäiltyä (Eskola & Suoranta 2005). 
Potentiaaliset tutkimukseen haastateltavat jaoteltiin ryhmiin, jotka olivat rakennusliikkeiden 
edustajat, maanomistaja ja kiinteistösijoittajat, elinkeinoelämä sekä luottamushenkilöt. 
Haastateltavia henkilöitä kartoitettiin yhdessä Vantaan kaupungin kanssa. Vantaan kaupungin oma 
edustus jätettiin työssä tietoisesti haastateltavien ulkopuolelle.  
Tutkimuksen kysymysrunko rakennettiin paloittain. Haastattelurunkoon kasattiin ensin 
potentiaalisia kysymyksiä, jotka tuntuivat relevanteilta tutkimusta aloitettaessa. Teoriaan 
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syventymisen myötä haastattelurunkoa tarkennettiin ja sieltä poistettiin osa kysymyksistä. 
Haastattelukysymykset muutettiin myös haastatteluteemoiksi. Haastateltavien henkilöiden 
tarkentuessa haastattelurunkoa tarkennettiin, jotta heidän näkemyksistään saataisiin 
mahdollisimman paljon tutkimuksen kannalta olennaista tietoa irti.  
Haastateltavien henkilöiden lukumäärää on hyvin vaikeaa määrittää tarkasti kvalitatiivisessa 
tutkimuksessa. Tästä johtuen varsinaista rajaa haastateltavien määrälle ei tässäkään tutkimuksessa 
asetettu etukäteen ja tärkeimpinä reunaehtoina haastateltavien lopulliselle määrälle pidettiin 
kaikkien ryhmien äänen esiin tuomista, työn aikataulullisia rajoituksia sekä aineiston saturoitumista. 
Aineiston saturaatiolla tarkoitetaan aineiston kyllääntymistä, eli lisäykset siihen eivät tuo enää 
merkittävää uutta informaatiota aiheeseen (Hirsijärvi & Hurme 2001). Kun teemahaastatteluja 
tehtiin tätä työtä varten, alkoi noin viidennen haastattelun kohdalla esiintyä ensimmäisiä merkkejä 
aineiston kyllääntymisestä. Kuitenkin kaikista haastatteluista nousi esille hyviä näkemyksiä ja 
kymmenen haastateltavan aineistosta oli mahdollista saada hyvin kokonaisvaltainen kuva 
kehityksen mahdollisista suunnista. Lisäksi kymmenen haastattelun tekeminen mahdollisti sen, että 
jokaiseen tarkasteltavaan ryhmään saatiin useampi kuin yksi edustaja.  
Potentiaalisiin haastateltaviin otettiin yhteyttä sähköpostitse ja puhelimitse. Heille kerrottiin 
tutkimuksen tarkoituksesta ja siitä, miksi juuri he olisivat sopivia henkilöitä haastattelun kohteeksi. 
Haastattelupyyntöihin ei tullut yhtäkään kielteistä vastausta ja haastattelujen sopiminen onnistui 
helposti. Haastattelut suoritettiin muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta haastateltavien 
työpaikoilla. 
Teemahaastattelutilanne pyrittiin luomaan mahdollisimman helpoksi haastateltaville henkilöille, 
sillä monet teemahaastattelun aiheista vaativat syvempää pohdintaa. Tästä syystä haastattelurunko 
lähetettiin haastateltaville ennen haastattelutilannetta. Haastateltavat saivat haastattelutilanteessa 
tarkasteltavakseen tässä työssä käytettyjä karttaesityksiä, jotka liittyivät Vantaan 
kaupunkirakenteeseen ja työpaikkakehitykseen. Teemahaastattelun runko oli myös rakennettu niin, 
että kysymysten aiheet etenivät helpommasta vaikeaan, jolloin haastateltavilta olisi mahdollista 
saada kokonaisvaltaisempia vastauksia syvempää pohdintaa vaativiin kysymyksiin. 
Teemahaastattelujen nauhoitukset litteroitiin kokonaisuudessaan sanatarkasti, joka johti 
kohtuullisen laajaan tutkimusaineistoon. Litteroitua tekstiaineistoa käytettiin analyysin tukena, 
teorian apuvälineenä ja tulkintojen lähtökohtana. Kun aineistoa lähdetään analysoimaan, on tärkeää 
esittää aineistolla kysymyksiä, joilla aineistoa haastetaan ja pyritään avaamaan mahdollisimman 
monipuolisesti. Aineistoa tulee pyrkiä avaamaan uudenlaisin näkökulmin ja asettaa alkuperäiset 
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tutkimushypoteesit sivuun, jolloin tutkimuksella on aidosti mahdollista löytää uusia tieteellisiä 
näkökulmia eikä vain vahvistaa tutkijan omia ennakko-oletuksia (Ruusuvuori, Nikander, & 
Hyvärinen 2010) 
Analyysimenetelmäksi valikoitui teemoittelu, joka on tyypillinen tapa teemahaastattelujen 
analyysiin. Teemoittelussa tarkastellaan sellaisia aineistosta nousevia piirteitä, jotka ovat yhteisiä 
usealle haastateltavalle. Osa teemoista voi pohjautua alkuperäisiin haastattelun lähtöteemoihin, 
mutta näiden lisäksi voidaan nostaa kokonaan uusia teemoja, jotka ovat nousseet puhtaasti 
aineistolähtöisesti (Hirsijärvi & Hurme 2001). Juuri tämän tähän tutkimukseen teemoittelu sopii 
erittäin hyvin, sillä Kehäradan mukanaan tuomat vaikutukset ovat osin ennalta arvioitavissa ja 
haastateltavilta oli mahdollista kysyä näihin asioihin heidän näkemystään. Tämän lisäksi 
ratahankkeeseen kuuluu erittäin paljon epävarmuustekijöitä, joita voidaankin kartoittaa hyvin 
aineistolähtöisesti. Aineisto käytiin useaan otteeseen läpi ja jokaisella läpikäynnillä sitä pyrittiin 
tiivistämään yhä kompaktimpaan muotoon jotta jäljelle jäisivät ainoastaan olennaiset asiat. 
Analyysin aikana osa alkuperäisistä teemoista hylättiin ja tilalle nousi uusia odottamattomiakin 
teemoja.  
Tutkimuksen haastatellut suostuivat että heidän nimensä esitetään työhön haastateltujen henkilöiden 
listalla. Jotta henkilöt pystyisivät puhumaan vapautuneemmin vaikeistakin teemoista, 
haastateltaville ehdotettiin että heiltä ei esitettäisi suoria lainauksia, vaan lainausten esittäjinä 
esitettäisiin heidän edustamansa haastateltavien ryhmä ja tiettyä henkilöä edustava satunnainen 
numero. Täten tutkimuksen haastateltavat esitetään lainauksissa heidän vastaajaryhmänsä 
perusteella ja satunnaisella numerolla, joka edustaa kyseistä henkilöä (esim. Luottamushenkilöt 1).  
Käytetty koodausmetodi ei luonnollisestikaan takaa täyttä anonymiteettiä lainausten edustajille, 
mutta tällä tavoin haastattelujen lainauksia pystyttiin käyttämään tekstin elävöittämiseksi ja 
argumenttien tukemiseksi hieman vapaammin. Lisäksi käytetty menetelmä antaa lukijalle 





4 Kehäradan vaikutukset työpaikkojen aluerakenteisiin Vantaalla 
4.1 Tutkimusalue  
Vantaa kaupunki on osa Uudenmaan maakuntaa ja Suomen suurinta väestökeskittymää eli 
Helsingin seutua. Vantaalla oli vuoden 2012 lopussa 205 312 asukasta (Tilastokeskus 2013a). 
Vantaan hallinnollinen keskus sijaitsee Tikkurilassa, mutta väestöllisesti Vantaa on jakautunut 
kahden junaradan varteen (Kuva 1).  
 
Kuva 1: Asutuksen sijoittuminen Vantaalla. Kartassa käytetyt paikkatietoaineistot: SYKE YKR, SeutuCD, CORINE-maankäyttöaineisto, MML 
kuntarajat. 
Suurimpia asutuskeskittymiä Vantaalla ovat Tikkurilan lisäksi Myyrmäki, Hakunila ja Korso. 
Vuoden 2007 yleiskaavassa Vantaan kaupunkirakennetta kuvattiin seuraavalla tavalla: 
”Vantaa muodostuu monien yhdyskuntien verkostosta. Jokaisessa yhdyskunnassa on 
omat kaupalliset ja kunnalliset lähipalvelunsa. Jokaisella ’pikkukaupungilla’ on oma 
identiteettinsä ja asukkaat ovatkin useimmiten esimerkiksi tikkurilalaisia, korsolaisia, 
myyrmäkeläisiä tai seutulalaisia, kun asiaa heiltä kadulla kysytään.” (Vantaa 2007) 
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Vantaalle rakenteilla oleva lähijunaliikenteen Kehärata tulee yhdistämään Vantaankosken radan 
kaupungin länsipuolelta noin 18 kilometrin mittaisella rataosuudella päärataan kaupungin 
itäpuolella. Kehärata on Vantaan kaupungin historian suurin yksittäinen sijoitus, jonka 
kustannuksiksi on arvioitu 740 miljoonaa euroa. Radan avulla pyritään parantamaan Vantaan 
poikittaisliikennettä, parantamaan yleistä saavutettavuutta sekä yhdistämään työ- ja asuinalueita. 
Lisäksi hanke tulee nopeuttamaan Helsinki-Vantaan lentokentän saavutettavuutta Helsingin 
keskustasta noin viidellä minuutilla. Tikkurilan asemalla pysähtyy myös päivittäin operoiva Pietarin 
juna, joka yhdistää Kehäradan asemat suoraan myös kansainväliseen liikenteeseen. Päivittäin 
radalla on arvioitu tehtävän jopa 60 000 matkaa (Vantaa 2013).  
 
Kuva 2: Kehäradan reitti kokonaisuudessaan. Kartassa käytetyt paikkatietoaineistot: SYKE YKR, SeutuCD, CORINE-maankäyttöaineisto, 
MML kuntarajat. 
Kehäradalle tulee ensimmäisessä vaiheessa viisi uutta asemaa ja kolme asemavarausta. Vuonna 
2015 avattavat asemat ovat Vehkala, Kivistö, Aviapolis, Lentoasema ja Leinelä. Näiden lisäksi 
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asemavaruksia tulee Petakseen, Ruskeasantaan ja Viinikkalaan. Lisäksi Lapinkylään, joka sijaitsee 
Kivitön ja Viinikkalan välissä, varaudutaan teknisesti aseman myöhempään rakentamiseen. Rata 
kulkee maanalaisessa tunnelissa Viinikkalan ja Ruskeasannan välisen osuuden (Liikennevirasto 
2013). 
Uusista asemista Kivistö ja Leinelä ovat painottuneet vahvasti asumiseen. Kivistön asemalle on 
suunniteltu noin 27 000 asukkaan ja 26 600 työpaikan uutta kaupunginosaa, ja alueella pidetään 
vuonna 2015 myös asuntomessut (Liikennevirasto 2013). Vuoden 2012 alussa Helsingin Sanomissa 
kirjoitettiin Marja-Vantaan hankkeen vaikeuksista (Kehäradasta tulossa metsärata 2012). 
Artikkelissa epäiltiin, että radan valmistuessa Kivistön ydinkeskustassa tulee olemaan enintään 
muutama sata asukasta tai jopa pelkkää metsää. Helsingin Sanomien haastattelema, nimettömäksi 
jäänyt, hankkeen rakentamista ohjaavan toimikunnan jäsen osoitti pääsyylliseksi hitaan 
kaavoituksen. 
Aviapolikseen rakennetaan Suomen ensimmäisen maanalainen rautatieasema, jonka on tarkoitus 
palvella jo alueella olevia yrityksiä, mutta myös alueen uusia asukkaita ja alueen tiivistyvää 
keskustaa. Aviapoliksen alueella on jo nykyisellään paljon työpaikkoja ja Kehäradan aseman 
avauduttua aluetta pyritään kehittämään yhä merkittävämmäksi toimistokeskittymäksi, minkä 
lisäksi alueelle on kaavoitettu jonkin verran asumista. Lentoaseman asemakeskus, joka myös 
rakennetaan Aviapoliksen tavoin 40 metriä maan alle, palvelee lähinnä lentomatkustajia ja 
lentoasemalla työskenteleviä (Liikennevirasto 2013).  
Vehkalan asema rakentuu Kehä III:n ja Hämeenlinnanväylän risteyskohdan alueelle, jossa ei vielä 
ole juurikaan kaupunkirakennetta. Vehkalan alue on lentomelualuetta, eikä sinne voi kaavoittaa 
asumista. Vantaan elinvoimaohjelman luonnoksessa Vehkalan asemaa kuvataan liikenteen 
solmukohdaksi ja Vantaan tulevaisuuden suureksi mahdollisuudeksi (Vantaa 2013).  
Sari Hirvonen (2005) kirjoittaa Vantaan maankäytön historiassa, kuinka raideliikenne on 
vaikuttanut Vantaan kaupunkirakenteen muodostumiseen jo sen varhaisimmasta vaiheesta, kun 
Suomen ensimmäinen rautatie Helsingistä Hämeenlinnaan avattiin vuonna 1862. Vantaan alue oli 
tuolloin Helsingin maalaiskuntaa. Kun rata aloitti toimintansa, sen varrelle alkoi muodostua 
maaseutumaista kesähuvila-asutusta, ja Räckhalsin laiturin avaamisen myötä alueella alkoi 
säännöllinen junaliikenne. Radan varren seisakkeiden tuntumaan Korsoon, Tikkurilaan ja Rekolaan 




Vuonna 1952 avattiin Seutulan lentokenttä, joka tunnetaan nykyisin Helsinki-Vantaan 
lentokenttänä. Toinen logistisesti merkittävä rakennushanke alkoi vuonna 1960, kun kaupungissa 
alettiin rakentaa Kehä III:a. Vuoden 1968 yleiskaavaehdotuksessa varattiin Helsingin ohikulkutien 
varteen Suomen laajin teollisuusalue, jota laajennettiin edelleen vuoden 1970 
yleiskaavaluonnoksessa. Lentomelu oli asuntorakentamista rajoittava tekijä, mistä syystä Kehätien 
alue osoitettiin yleisesti työpaikka-alueeksi. Yleisesti Vantaa kuitenkin tavoitteli suunnitelmillaan 
sekoittunutta yhdyskuntarakennetta, jossa työ- ja asuinpaikat sijaitsivat lähellä toisiaan. Vuonna 
1974 valmistui Kehätien teollisuusalueiden kaavarunkoehdotus, jossa alueesta käytettiin nimeä 
Kettu. Kettu-alue painottui lentoaseman ja Tikkurilan väliselle vyöhykkeelle (Hirvonen 2005). 
Vuonna 1968 laaditussa maankäytön suunnitelmassa esitettiin Vantaalle kahta kokoavaa 
raideliikenneväylää ja tuona vuonna rautatiehallituksessa aloitettiin Vantaankosken (Tuolloisen 
Martinlaakson-) radan suunnittelu. Päätös Martinlaakson radan rakentamisesta tehtiin vuonna 1971 
ja se valmistui vuonna 1975 aikana. Kaupunkirata valmistui aikakautena, jolloin yksityisautoilua 
edistettiin Suomessa todella vahvasti. Radan tarkoituksena oli parantaa joukkoliikenteen asemaa 
Vantaalla (Hirvonen 2005). 
Jo hieman Martinlaakson radan avaamisen jälkeen kaupungissa alettiin kartoittaa 
poikittaisyhteyksien parantamista ja vuonna 1977 valmistui kuntasuunnittelutoimiston ja 
Valtionrautateiden laatima selvitys Martinlaakson radan jatkamisesta pääradalle. Ratahanketta 
kutsuttiin tuolloin nimellä Yhdysrata ja sen tarkoituksena oli tehostaa Vantaan aluekeskusten, 
lentoaseman sekä Kettu-teollisuusalueen joukkoliikennettä. Kyseessä oli siis Kehäradan 
ensimmäinen muoto. Raideliikenteen kehitys jatkui Vantaalla vuonna 1991, kun Martinlaakson rata 
jatkettiin Vantaankoskelle ja Marja-Vantaan toteuttamisesta käytiin aatekilpailu. 
Yleiskaavan 1992 aikaan Vantaalla alkoi muodostua airport city -kaupunki-identiteetti, jossa 
kaupungin logistiset yhteydet alettiin nähdä vahvuutena ja 1990-luvun lopulla Vantaa julistautui 
logistiikkakaupungiksi. Hirvonen (2005: 179) kirjoittaa, että työpaikka-alueiden profiloinnin ja 
markkinoinnin merkitys kasvoikin merkittävästi 1990-luvulla. Yleiskaavassa 1992 työpaikka-alueet 
profiloitiin markkinoitavuuden edistämiseksi ja vuoden 2007 yleiskaavassa verkkomainen rakenne 
asetettiin Vantaalaiseksi kaupunkirakenteeksi.  
4.1.1 Vantaa osana Helsingin seudun työssäkäyntialuetta 
Vantaa on vahvasti osa Helsingin seudun työssäkäyntialuetta, joka on maan mittavin 
työpaikkakeskittymä. Seudulla toimi vuonna 2011 yhteensä 80 028 yritystä, jotka tarjosivat työtä 
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yhteensä 486 000 henkilölle ja niiden liikevaihto oli 167 miljardia euroa. Helsingin seudulla 
sijaitsee koko maan yritystoiminnan toimipaikoista 24 % ja henkilöstöstä 33 % ja siellä tuotetaan 
maan liikevaihdosta 44 %. (HSY 2013). Työpaikkojen määrä on viimeisen 50 vuoden aikana 2,4 
kertaistunut pääkaupunkiseudulla. Nopeinta työpaikkojen lisäys on ollut Espoossa ja Vantaalla, 
joiden yhteenlaskettu kasvu on ollut 10-kertainen, kun Helsingin esikaupungeissa työpaikat ovat 
kasvaneet 3,9 -kertaisesti ja kehyskunnissa 2,7-kertaisesti (Laakso 2011).  
Vantaan elinkeinorakenne poikkeaa pääkaupunkiseudun kahdesta muusta suuresta kaupungista 
jonkin verran, sillä Vantaan alueella on suhteellisesti hieman vähemmän palvelusektorin 
työpaikkoja. Vantaan yritystoimintaa hallitsee logistiikka, sillä suurimmat toimialaryhmät ovat 
kauppa sekä kuljetus ja varastointi. Myös teollisuuden osuus on suurempi kuin 
naapurikaupungeissa. Nämä kolme suurinta alaa työllistävät 60 % koko Vantaan toimipaikkojen 
henkilöstöstä. Liikevaihdon puolesta kaupan osuus on ylivoimainen, sillä se kattaa 48 % Vantaan 
yritysten kokonaisliikevaihdosta (HSY 2013).  
 
Kuva 3: Työpaikkojen sijoittuminen Helsingin seudulla. Kartassa käytetyt paikkatietoaineistot: SYKE YKR, SeutuCD, CORINE-
maankäyttöaineisto, MML kuntarajat. 
Helsingin keskusta-alueen vetovoima yritysten sijoittumisessa on kiistaton, mutta alueen 
kokonaiskuvassa on mahdollista havaita muitakin työpaikkakeskittymiä, kuten Espoon Otaniemi-
Keilaniemi alue sekä Vantaalla lentokentän alue. Kuten yllä olevasta kartasta (Kuva 3) voidaan 
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nähdä, ovat liikenneväylät ohjanneet työpaikkojen sijaintia merkittävästi. Päärata, metro Helsingin 
keskustasta itään ja tärkeimmät moottoriväylät ovat vetäneet työpaikkoja vahvasti puoleensa ja 
niiden ympärille työpaikkoja on myös pyritty kaavoittamaan. Erityisesti Kehä III:n ympärille 
keskittyneet työpaikat erottuvat kartalta selkeästi. Kehä III:n on sanottukin olevan Suomen suurin 
kauppakatu, vaikka sen palvelut ovat lähes yksinomaan autoilijoille tarkoitettuja (Söderström & 
Schulman 2012: 95). 
Vantaan talouden vahvuutena voidaan nähdä vahva työpaikkaomavaraisuus, mikä tarkoittaa, että 
kaupungissa on enemmän työpaikkoja kuin työntekijöitä. Vantaalla käy töissä lähes 61 000 ihmistä 
naapurikunnista, ja vain 45 prosenttia vantaalaisista työskentelee kotikaupunkinsa alueella. 
Kuntatalouden perustuessa pitkälti asukkaiden maksamiin verotuloihin, tämä tuo osaltaan suuria 
kustannuksia Vantaan kaupungille, mutta toisaalta antaa paljon kehittämisen mahdollisuuksia 
(Vantaa 2013). 
 
Kuva 4. Tilastovertailu Vantaan, Espoon ja Helsingin kaupunkitalouteen liittyvistä muuttujista. Tiedot: Tilastokeskus (2013a). 
Kun kaupungin muita talousindikaattoreita verrataan Espooseen ja Helsinkiin, voidaan nähdä että 
Vantaan elinkeinoelämää rasittaa erityisesti naapurikuntia heikommin koulutettu väestö. Tämä 
näkyy myös kuntataloudessa alhaisempien palkkojen myötä alhaisempina verotuloina. Myös 
työttömyysprosentti on Vantaalla korkeampi kuin Espoossa ja Helsingissä. Vantaan kaupunki onkin 
ollut viime vuosina paljon esillä heikon taloustilanteensa vuoksi. Kaupunki on voimakkaasti 
velkaantunut ja esimerkiksi julkisten palvelujen verkostoa on jouduttu karsimaan (Vantaan 
kaupunginhallitus… 2013). 
Vantaa Espoo Helsinki
Väkiluku 31.12.2012 205 312 256 824 603 968
0-14 -vuotiaiden osuus väestöstä, % 31.12.2012 18,2 19,4 13,6
15-64 -vuotiaiden osuus väestöstä, % 31.12.2012 68,4 67,9 70,6
65 vuotta täyttäneiden osuus väestöstä, % 31.12.2012 13,4 12,6 15,8
Vähintään keskiasteen tutkinnon suorittaneiden osuus 15 
vuotta täyttäneistä, % 31.12.2011
66,7 73,9 71,4
Korkea-asteen tutkinnon suorittaneiden osuus 15 vuotta 
täyttäneistä, % 31.12.2011
29,6 44,1 38,1
Työttömyysaste, % 31.12.2011 8,2 5,5 7,5
Kunnan työpaikkaomavaraisuus, % 31.12.2011 104,6 96,5 130,8
Yritystoimipaikkojen lukumäärä 2012 10 440 13 779 42 507
Alkutuotannon työpaikkojen osuus, % 31.12.2011 0,3 0,1 0,1
Jalostuksen työpaikkojen osuus, % 31.12.2011 20,5 18,1 10,3
Palvelujen työpaikkojen osuus, % 31.12.2011 78,1 80,5 88,6
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Tämä taloustilanne asettaakin Vantaan elinkeinoelämän erityisten suurten haasteiden eteen. Vantaan 
elinvoimaohjelma on vuosille 2013 - 2016 asetettu tavoiteohjelma, joka pyrkii kartoittamaan 
Vantaan talouden kehityssuuntia ja vahvuuksia. Elinvoimaohjelman luonnoksessa Vantaan 
painopisteiksi on asetettu mm. yrityspalvelujen, elinkeinoelämän monipuolisuuden ja työllistämisen 
kehittäminen (Vantaa 2013). Myös Kehärata ja parantuva saavutettavuus nähdään tärkeänä palasena 
Vantaan kehitystä. Tulevaisuuden työpaikkakehitys on kuitenkin vahvasti sidoksissa talouden 
yleiseen kehitykseen ja pääkaupunkiseudun mittakaavassa esimerkiksi mahdollisiin kuntaliitoksiin, 
mikä tekee siitä hankalasti arvioitavan muuttujan.  
Laakson ja Lahdelman (2012) työpaikkaprojektioissa Vantaan asema seudullisena 
työpaikkakeskittymänä nähdään kuitenkin vahvana ja se tulee todennäköisesti tulevalla 
vuosikymmenellä vahvistumaan entisestään. Työpaikkojen kasvun lisäksi Vantaan väkiluvun 
ennustetaan myös kasvavan kehyskuntia nopeammin. Työpaikkojen kasvua vauhdittaa osaltaan 
esimerkiksi Helsinki-Vantaan lentoaseman positiiviset näkymät matkustajamäärien suhteen 
(Suurinvestoinnit Helsinki-Vantaalla… 2013). Lokakuussa 2013 Finavia käynnisti 900 miljoonan 
euron investointiohjelman lentoasemalla, jonka myötä seuraavan kymmenen vuoden eri yrityksiin 
odotetaan syntyvän 5 000 pysyvää työpaikkaa.  
 
Kuva 5. Työpaikkojen suhteellinen kehitys pääkaupunkiseudun kunnissa vuosina 1990-2010. Kartassa käytetyt paikkatietoaineistot: 
SYKE YKR, MML kuntarajat. 
YKR-aineistolla suoritettu analyysi (Kuva 4) tukee teoreettisen viitekehyksen näkemystä 
siirtymisestä kohti monikeskuksisempaa aluerakennetta (vrt. esim. asutuksen kehitykseen: Salonen, 
Toivonen, Vaattovaara 2012). Aikasarjasta voidaan havaita kuinka viimeisen kahdenkymmenen 
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vuoden aikana Helsingin merkitys alueellisena työpaikan keskuksena on suhteellisesti hieman 
heikentynyt ja monet seudun alakeskukset ovat vahvistuneet. Helsingin osuus koko seudun 
työpaikoista on tarkastelujaksolla laskenut kuusi prosenttiyksikköä. Esimerkiksi Vantaan, Espoon, 
Keravan ja Hyvinkään työpaikkakeskittymien suhteellinen voimistuminen on selkeästi havaittavissa 
analyysistä. Tällaisessa monikeskuksisessa rakenteessa sujuvat liikenneyhteydet ovat yhä 
tärkeämpiä. Kehärata muodostaakin tärkeän yhteyden usean voimakkaasti kasvaneen 
työpaikkakeskittymän välille. 
Paikkatietoanalyysin tulos tukee pitkälti Laakson ja Moilasen (2011) näkemystä, jonka mukaan 
monialaisia työpaikkakeskittymiä asuntovaltaisiin tai hallinnollisesti määriteltyihin aluekeskuksiin 
ei tyypillisesti synny orgaanisesti. Tämä näkyy kartalla kehityskulkuna, jossa varsinaisia uusia 
keskittymiä ei ole Helsingin rajojen ulkopuolelle tarkasteluaikana syntynyt. Sen sijaan keskustan 
ulkopuolella jo aiemmin sijainneet työpaikkakeskittymät (kts. esim. Vantaa, Kerava ja Hyvinkää) 
ovat vahvistuneet voimakkaasti.  
4.1.2 Työpaikkojen aluerakenne Vantaalla 
Kuten edellä todettiin, ovat työpaikat keskittyneet Vantaalla pääosin Vantaankosken radan, 
Tikkurilan ja ennen kaikkea lentoaseman ympäristöön. Lentoaseman ympäristössä sijaitsee 
valtakunnallisestikin merkittävä työpaikkakeskittymä. Kaupungin viisi tärkeintä 
työpaikkakeskittymää suuruusjärjestyksessä ovat Lentoasema, Aviapolis-Veromies, Myyrmäki, 
Tikkurila ja Vantaankoski (KSV 2013). Tuoreimmassa yleiskaavassa on määritelty Vantaan 
keskittyvän työpaikka-alueista ensin Aviapolis-alueelle, Vantaankosken ja pääradan varteen. 
Erityisesti Keski-Vantaan uskotaan kehittyvän seudullisena työpaikkakeskittymänä Kehäradan 
tuoman parantuneen saavutettavuuden ansiosta (Yleiskaava 2007). 
Lentokentän ja kahden radan lisäksi merkittävä työpaikkoja alueellisesti ohjannut tekijä on ollut 
kehätie, Kehä III, joka kulkee Vantaan eteläisen osan halki. Lisäksi suuret moottoritiet, jotka 
kulkevat etelä-pohjoissuuntaisesti kaupungin läpi, ovat keränneet ympärilleen myös jonkin verran 
työpaikkoja. Kehätien ja moottoriteiden varsien työpaikat ovat olleet erityisesti paljon tilaa vaativan 
kaupan ja esimerkiksi logistiikan suosiossa. Varsinkin logistiikkasaavutettavuuden merkitys 
korostuu vahvasti Vantaan työpaikoissa. Vantaan tuoreen elinvoimaohjelman luonnoksessa Vantaan 
sijainnin raide- ja tieliikenteen verkostossa sanotaankin olevan ylivertainen koko Suomessa (Vantaa 
2013). Työpaikat ovat Vantaalla voimakkaasti keskittyneet alueellisesti, mikä johtuu osin siitä, että 
kaupungissa laajat maantieteellisesti keskeisillä paikoilla sijaitsevat alueet eivät sovellu asumiselle 




Kuva 6: Interpoloitu työpaikkakehitys Vantaalla vuosien 1990 ja 2010 välillä. Analyysissä käytetyt aineistot: SYKE YKR, SeutuCD ’09, 
MML kuntarajat. 
Työpaikkojen alueellinen kehitys viimeisen kahdenkymmenen vuoden aikana on nähtävissä yllä 
olevasta paikkatietoanalyysin tuloksista (Kuva 6). Kartassa on interpoloituna erotus vuoden 2010 ja 
vuoden 1990 työpaikkojen välillä. Kuten kartasta voidaan tulkita, on lentokentän asema vahvistunut 
merkittävästi alueen työpaikkakeskittymänä. Mielenkiintoisena seikkana karasta voi nähdä 
Vantaankosken radan ympäristössä vähentyneet työpaikat, kun taas pääradan varrella työpaikkojen 
määrä on kasvanut.  
Vantaan vuoden 2007 yleiskaavassa elinkeinopolitiikan tavoitteeksi asetettiin keskusten ja 
yrityskeskittymien muodostuminen (Vantaa 2007). Yleiskaavan kehityskuvassa määritetään kaksi 
elinkeinoelämän aktiivisen kehittämisen vyöhykettä. Ensimmäinen näistä on Tikkurila, Pakkalan, 
lentoaseman ja Koivukylän alueelle muodostuva kokonaisuus, jolla pyritään yhdistämään pääradan 
ja Aviapoliksen välinen alue yhdeksi kokonaisuudeksi. Toinen aktiivisen kehittämisen vyöhyke on 
Myyrmäen ja Marja-Vantaan alueella (Kivistö), jonne yleiskaavan kehityskuvassa kaavaillaan 
toimitilavaltaisia yrityksiä. Vantaan yleiskaava ja Marja-Vantaan osayleiskaava mahdollistavat 
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nykyisen työpaikkamäärän kaksinkertaistumisen. Vaikka työpaikkarakentamisen painopiste on 
lentomelualueella, yleiskaavan mukaan sinne ei ole tarkoitus keskittää Vantaan kaikkea 
työpaikkarakentamista. Yleiskaavassa suunnitellaan myös radanvarsien kehittämistä paikallisina 
työpaikka-alueina. 
Tarkasteltaessa YKR-aineistoa Vantaalla sijaitsevista työpaikoista vuodelta 2010 ja juna-asemista 
voidaan nähdä, että nykyisellään asemien vaikutusalueella on alle kolmannes (30 %) Vantaan 
työpaikoista. Asemien vaikutusalueeksi analyysissä on määritelty kilometrin etäisyys linnuntietä. 
Kehäradan avautuessa vuonna 2015 asemien vaikutusalueeseen liittyy huomattavasti lisää 
työpaikkoja ja asemat tavoittavat noin puolet (45 %) Vantaan työväestöstä. Tässä laskelmassa ei ole 
otettu huomioon uusien asemien ympäristön kehittämistä, minkä johdosta todellinen työpaikkojen 
saavutettavuus on vielä huomattavasti korkeampi. Vaikka työmatkan kulkumuotoa vaihtavien 
henkilöiden määrää on vaikea arvioida etukäteen, voidaan kuitenkin todeta Kehäradan 
mahdollistavan suuren muutoksen koko seudun työmatkaliikenteessä. 
Vantaalla monikeskuksisuus konkretisoituu vahvasti, kun tarkasteluun otetaan eniten työllistävien 
toimialojen alueellinen keskittyminen. Työpaikkojen keskittymistä osoittavana Hot Spot- analyysiin 
valikoitiin neljä eniten työllistävää toimialaa, joiden sijoittuminen muodostuu pitkälti markkinoiden 
ohjaamana, eikä täysin ylhäältä ohjattuna prosessina. Esimerkkinä tällaisesta alasta mainittakoon 
terveydenhuolto, joka on yksi Vantaan tärkeimmistä työllistäjistä. Työpaikkojen luokittelu seuraa 
YKR-aineiston käyttämää Tilastokeskuksen TOL 2008-luokitusta. Toimistotyöpaikkojen 
kuvaamiseksi analyysissä on yhdistetty luokat Ammatillinen, tieteellinen ja tekninen toiminta sekä 
Informaatio ja viestintä yhtenäiseksi toimistotyöpaikkojen luokaksi. Analyysi osoittaa eri alojen 
taipumusta alueelliselle keskittymiselle. Kartan (Kuva 7.) värien tummuus ei siis osoita 
työpaikkojen absoluuttista määrää tietyllä alueella, vaan sitä, kuinka todennäköisesti tietyssä 




Kuva 7. Työpaikkojen keskittymisasteet Vantaalla eniten työllistävien alojen mukaan (pl. terveydenhuolto). Kartoissa käytetyt aineistot: 
SYKE YKR, SeutuCD ’09 
Paikkatietoanalyysistä on havaittavissa eri alojen muodostamat erilaiset keskittymät Vantaalla. 
Toimistotyöpaikkojen osalta on selkeästi havaittavissa kolmen keskuksen malli, jossa Tikkurila, 
Aviapolis ja Myyrmäki-Vantaankoski muodostavat omat keskuksensa.  
Teollisuuden työpaikat seuraavat pitkälti samaa 
mallia kuin toimistotyöpaikat. Merkittävimmin 
teollisuustyöpaikat ovat keskittyneet 
Vantaankoskelle, lentokentän eteläpuoleiselle 
alueelle ja Länsimäen ympäristöön. Z-arvojen 
tarkastelu taulukkomuodossa (Kuva 8.) osoittaa 
muita aloja matalamman Z-arvon, mikä 
tarkoittaa teollisuuden työpaikkojen olevan 
kohtuullisen pienissä keskittymissä. . 
Kuva 8: Teollisuuden työpaikkojen keskittymisen. 
45 
 
Kaupan työpaikkojen keskittymässä on kartalta 
selkeästi havaittavissa Jumbon 
kauppakeskuksen ja Tammiston alueen suuri 
vaikutus. Myös Variston alueen tilaa vievän 
kaupan keskittymä nousee erillisenä 
keskuksena esille analyysissä. 
Kokonaisuudessaan kaupan alan analyysi 
osoittaa paljon keskimääräistä hajautumista, 
joka näkyy kartalla oranssina värinä. Tämä 
johtuu siitä, että kaupalla on taipumuksena hajautua pieniin yksiköihin ihmisten asuinympäristöön. 
Graafisessa tarkastelussa tämä rakenne voidaan nähdä kuvaajana, joka poikkeaa selvästi muiden 
alojen kuvaajista. Z-arvoiltaan kymmenen ja kahdeksan väliin asettuu useita suuria kaupan 
keskittymiä, mutta näiden keskittymien 
jälkeen koko tippuu nopeasti ja pienemmät 
kaupan yksiköt ovat hajaantuneet tasaisesti 
ympäri kaupunkia.  
Logistiikan työpaikat ovat Vantaalla kaikista 
voimakkaimmin keskittyneet, mikä johtuu 
lentokentän valtavasta työntekijämäärästä. 
Kuvaajasta voidaan nähdä, että lentokentän 
keskittymä saa lähes neljä kertaa korkeamman 
Z-arvon kuin teollisuuden suurimmat työpaikkakeskittymät. Lentokentän lisäksi logistiikan 
työpaikkakeskittymänä analyysissä nousevat esille ainoastaan ns. Vantaan Akselin ja Hakkilan alue, 
jotka erottuvat kartalta. Osaltaan alhaista keskittymistä voi selittää logistiikan tilan tarve, mistä 
johtuen paikkatietoanalyysissä käytetyn 
tarkasteluetäisyyden sisälle ei sijoittunut 
monessakaan tapauksessa useita yrityksiä.  
Vantaan ja koko pääkaupunkiseudun 
työpaikkojen nykyinen aluerakenne antaa 
olettaa, että Kehärata muodostaa erittäin 
tärkeän liikenneyhteyden seudun olemassa 
olevien työpaikkojen välille. Helsingin 
Kuva 9: Toimistotyöpaikkojen keskittyminen. 
Kuva 10: Kaupan työpaikkojen keskittyminen. 
Kuva 11: Logistiikan työpaikkojen keskittyminen 
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seutua on pidetty kansainvälisessäkin mittakaavassa esimerkkinä kaupunkirakenteen 
hajautumisesta, mikä on johtanut autoriippuvuuteen arkiliikkumisessa (Salonen & Toivonen & 
Vaattovaara 2012). Paikkatietoanalyysien perusteella Kehärata kuitenkin avaa huomattavasti uusia 
mahdollisuuksia raideliikenteen hyödyntämiseksi Vantaan ja koko seudun työpaikkaliikenteessä. 
4.2 Kehäradan vaikutukset teemahaastattelujen valossa 
Työn seuraavissa kappaleissa käsitellään työhön tehtyjen haastattelujen tuloksia teemoittain. 
Haastatteluteemat on pyritty jäsentämään loogisiksi kokonaisuuksiksi ja esitettyjä väittämiä ja 
löydöksiä on pyritty tukemaan esittämällä suoria lainauksia haastateltavilta.  
4.2.1 Nykyinen kaupunkirakenne ja yritysten toimintaedellytykset 
Haastattelujen alussa haastateltavilta pyydettiin kuvailua Vantaan nykyisestä kaupunkirakenteesta, 
yritysten toimintaedellytyksistä Vantaalla sekä yleisemmin yritysten sijoittumispäätöksistä 
seututasolla ja Vantaan sisällä. (Ks. Liite 1) Lähes kaikkien haastateltavien vastauksissa esiintyi 
sana ”hajanainen” tai ”jakautunut” puhuttaessa Vantaan nykyisestä kaupunkirakenteesta.  
”Hajanainenhan tää on. Tää on sekä hajanainen, että jakautunut.” 
Elinkeinoelämä ja kauppa 2, haastattelu, 2013. 
Monet haastateltavat mainitsivat Vantaasta ensimmäisenä mieleen tulevat Tikkurilan ja Myyrmäen 
alakeskukset. Hajanaisuutta eri alakeskuksien välillä nähtiin edistäneen heikosti toimiva 
poikittainen joukkoliikenne kaupungin sisällä. Tätä heikkoa poikittaisliikennettä oli haastateltavien 
mukaan korvattu autoilulla, joka oli osaltaan muokannut Vantaan kaupunkirakenteen 
nykymuotoonsa.  
”Kyl mä pidän Vantaan kaupunkirakennetta tässä suhteessa ihan hyvänä, mut tietysti 
se probleema on, että tää on aika jakaantunu, et sitten sitä poikittaisliikennettä koko 
seudulla on ollu aika vähän.” 
Luottamushenkilöt 2, haastattelu, 2013. 
Muutamat haastateltavat näkivät Vantaan ensisijaisesti osana Helsingin seutua eikä niinkään omana 
yksittäisenä kaupunkikokonaisuutenaan.  
”Vantaa on hirveen hajanainen, eikä se tunnu erityisesti kaupungilta, jos ihan 
suoraan sanotaan. Hyvin helposti sitä aattelee tämmösenä suur-Helsingin reuna-
alueena tai lähiöalueena.” 
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Maanomistajat ja kiinteistösijoittajat 1, haastattelu, 2013. 
Saavutettavuus nähtiin Vantaalla nykyisellään kaksijakoisena asiana. Saavutettavuus yritysten 
näkökulmasta nähtiin erinomaisena ja jopa valtakunnallisesti erinomaisena. Kehätiet, päärata, 
Vuosaaren satama ja erityisesti lentokenttä mainittiin lähes jokaisessa haastattelussa 
kokonaisuutena, joka muodostaa Vantaalle ylivoimaisen etulyöntiaseman yritysten houkuttelussa.  
”Jos ajattelee saavutettavuutta liiketoiminnan kannalta, niin se hyvä. Eihän kellään, 
millään paikalla oo noin optimaalisia sijoittumissuhteita noin kovien infravärkkien 
varaan, kun Vuosaaren satama, lentokenttä, päärata, moottoritiet sisämaahan.” 
Rakennusliikkeet 2, haastattelu, 2013. 
Saavutettavuus nähtiin Vantaalla ylivoimaisesti tärkeimpänä yksittäisenä asiana, joka vaikuttaa 
yritysten sijoittumiseen. Toisaalta saavutettavuus työntekijöiden näkökulmasta nähtiin hieman 
ongelmallisena, varsinkin julkisilla kulkuneuvoilla kuljettaessa. Lentoaseman merkitys yritysten 
houkuttelemisessa nousi haastateltavien puheessa esille useaan otteeseen. Lentoaseman läheisyyden 
nähtiin luovan kansainvälistä imagoa ja vetävän puoleensa erityisesti kansainvälisessä 
liiketoiminnassa olevia yrityksiä sekä ulkomaisten yritysten haarakonttoreita ja tytäryhtiöitä. 
Vantaan sisällä haastateltavat näkivät lentokentän ja logistisen saavutettavuuden olevan kaksi 
tärkeintä sijoittumista ohjaavaa tekijää: 
”Kun ajatellaan seudullisesti niin sitten tota tää logistinen sijainti tää niinkun 
liikenteellinen solmukohta, satama on tossa vieressä, lentoasema on tossa vieressä tai 
Vantaan sisällä logistiikka on se ykkönen, mikä määrittää aika paljon sitä 
sijoittumista.” 
Elinkeinoelämä ja kauppa 3, haastattelu, 2013. 
Mielenkiintoista vastaajien näkemyksissä lentokentästä oli, että vain yksi haastateltava kyseenalaisti 
todellisen lentokentän todellisen merkityksen ja huomautti sen olevan enemmänkin imagollinen 
seikka: 
”Ja taas lentokentän läheisyys, vaikkei ne [yritykset] tarviskaan oikeesti niin se tuntuu 
hyvältä. Sitähän liiotellaan siis oikeesti.” 
Rakennusliikkeet 1, haastattelu, 2013. 
Toimitilatarjonnan nähtiin olevan Vantaalla yleisesti hyvällä tasolla. Toimistotilaa ajateltiin olevan 
hyvin tarjolla ja siitä nähtiin olevan paikoittain jopa ylitarjontaa johtuen pääosin heikosta 
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taloustilanteesta. Toimistotilojen vajaakäyttöaste oli haastateltavien mukaan hallinnassa, joskin sen 
epäiltiin nousevan Kehäradan valmistumisen myötä, kun uusia toimistorakennuksia rakennetaan. 
Toimitilatarjonnasta tuli kuitenkin myös muutamia poikkipuoleisia mielipiteitä, kuten seuraava 
lainaus osoittaa: 
”Toki se on kaikkialla maassa, mutta täällä Uudellamaalla, pääkaupunkiseudulla 
vielä voimistunu, että [toimitilatarjonnassa] on ongelmia. On saatavuudessa, 
riittävyydessä ja koossa. Tottakai tällä alueella aina puhutaan hinnastakin, niin 
hintakin on vähän ehkä kriittinen välillä. Tarjontaa on mutta ei se riitä siihen mitä 
kysyntää olisi.” 
Elinkeinoelämä ja kauppa 3, haastattelu, 2013. 
Keskusteltaessa toimitilatarjonnasta ja kaavoituksesta useat haastateltavat nostivat esille Vantaan 
kaupungin hyvän maineen nopeana ja joustavana kaavoittajana naapurikuntiin verrattuna. 
Haastateltavien mukaan Vantaan kaupunki on pystynyt naapurikaupunkeja paremmin joustamaan 
kaavoituksessa ja reagoimaan yritysten tarpeisiin: 
”Ja tota Vantaalla on ihan selkeesti semmonen halukkuus tehdä yrityksille sopivia 
tontteja. Ja niinkun sellanen, että huomattavasti paremmin kun tässä muissa 
lähikaupungeissa niin otetaan huomioon sitä, että millasia toimintaedellytyksiä 
yritykset haluais, et miten se tontti saatais toimimaan.” 
Maanomistajat ja kiinteistösijoittajat 1, haastattelu, 2013. 
Kaavavarannon nähtiin olevan Vantaalla erittäin hyvällä tasolla. Haastateltavat kuitenkin toivoivat, 
että kaavaa ajantasaistettaisiin rakennuskieltojen kautta ja kaavoitukseen saataisiin entistä enemmän 
nopeutta, jotta kaavat saataisiin muutettua valmiiksi tonteiksi. Eräs haastateltava toivoi myös, että 
pääkaupunkiseudulla tehtäisiin entistä enemmän yhteisiä yleiskaavoja, jotka helpottaisivat 
suunnittelua kuntarajojen yli.  
Erityisen ongelmallisena seikkana haastateltavat näkivät Vantaan nykyisen imagon, jonka nähtiin 
vaikuttavan erityisesti juuri asukkaisiin eikä niinkään suoraan yritysten saamiseen kaupunkiin. 
Kaikki haastateltavat olivat yksimielisiä siitä, että kaupungin nimellä ei ole positiivista kaikua. 
Heikkoa imagoa haastateltavat perustelivat lähinnä taloudellisella tilanteella ja kaupunkia 
koskeneella poliittisella kiehunnalla. 
”Imago on huono. Vantaalla se on… Ei sitä kannata kauheesti kaunistella.” 
Elinkeinoelämä ja kauppa 3, haastattelu, 2013. 
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Kaupungin kokonaisimago nähtiin heikkona, mutta yksittäisiä positiivisen imagon alueita mainittiin 
jonkin verran. Esimerkiksi Kartanonkoski mainittiin monen haastateltava toimesta 
mielenkiintoisena ja vetovoimaisena asuinalueena. Liiketoiminnan kannalta erityisen positiivisen 
imagon alueina nähtiin lentokentän, Tammiston ja Aviapoliksen alueet.  
”Vantaallahan on tosi erityyppisiä asuinalueita, että on niitä tosi kehittyviä näitä 
uusia, houkuttelevia, lentokenttähän on niinkun ainutlaatunen Suomessa, jos 
ajatellaan sen lentokenttäalueen imagoo. Sen lentokenttäalueen eteläpuolella 
Kartanonkosket ja muut tosi uutta asuinaluetta. Mutta sitten jos vertaa noihin niinkun 
tiettyihin esimerkiksi Itä-Vantaan kaupunginosiin niin siellähän nyt on sitten taas 
sosioekonominen tausta sitten taas ihan erityyppistä.” 
Elinkeinoelämä ja kauppa 1, haastattelu, 2013. 
Yleisesti haastateltavien näkemykset vastasivat pitkälti tämän tutkimuksen teoreettisessa 
viitekehyksessä esiteltyjä sijoittumisen motiiveja. Saavutettavuus nousi merkittävimmäksi 
yksittäiseksi seikaksi, mutta myös esimerkiksi samanlaisen yritystoiminnan, henkilöstön ja 
asiakaskunnan läheisyys nähtiin tärkeänä asiana. Myös kustannukset, näkyvyys, toimitilojen 
ominaisuudet ja autopaikat mainittiin tekijöinä, jotka ohjaavat sijaintipäätöksiä. Monet 
haastateltavat mainitsivat julkisen liikenteen yhteydet tärkeäksi tekijäksi yritysten sijoittumisessa. 
Toisaalta eräs haastateltava huomautti, että autopaikat ovat myös erittäin tärkeitä varsinkin jos 
toimipaikka sijaitsee kaupungin keskustan ulkopuolella. Yksi haastateltava nosti esille myös 
teoreettisessa viitekehyksessä esille nousseet subjektiiviset tekijät: 
”Reaalimaailmaan kun mennään, niin se missä se toimitusjohtaja, eli se päättäjä 
asuu, niin sillä on hirveen iso merkitys. Se on vaan ihan valitettavasti näin.” 
Maanomistajat ja kiinteistösijoittajat 2, haastattelu, 2013. 
Eräs haastateltava nosti esille myös seikan kysynnästä ja tarjonnasta. Hänen mukaansa yrityksillä ei 
ole aina kovinkaan paljon valinnanvaraa, mistä johtuen joskus sijaintiin päädytään pakon edessä, 
ennemminkin kuin että juuri sinne haluttaisiin mennä. Hän kommentoi sijaintipäätöksiä seuraavasti: 
”Kyllä tota se toimipaikka, se on ikävä kyllä tilanne myös niin päin että se toimitilan 
saaminen on aika vaikeaa. Toimitiloja ei oo hirmusen paljon saatavilla ja sitten kun 
sen kenties saa hankittua, vuokrattua, ostettua, tai sitten tontin mille rakentaa, niin 
sitten se on se mikä paikka se on.” 
Elinkeinoelämä ja kauppa 3, haastattelu, 2013. 
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4.2.2 Kehäradan kaupunkirakenteelliset vaikutukset 
Haastateltavien vastauksista tulkittavat oletukset ratahankkeen kaupunkirakenteellisista 
vaikutuksista vastasivat pitkälti teoreettisen viitekehyksen muodostamia oletuksia. Haastateltavat 
uskoivat ratahankkeen yhdistävän Vantaan keskukset ja parantavan kaupungin poikittaisliikennettä, 
joka on ollut tähän asti ollut heikkoa.  
”Tätä voidaan katsoa niinkun kahdesta näkökulmasta. Sul on täällä niinkun 
kaupunkirakenteellisesti niin tää varmasti parantaa niin poikittaisyhteyttä ihan 
olennaisesti Vantaan sisällä. Jos ajattelee niin Tikkurilasta pääsee Aviapolis-alueella 
tai jopa Kivistöön tai varmasti näin, tai toisinpäin. --- jos seudullisesti miettii niin nyt 
tää lentoaseman ympäristö tulee osaksi Helsingin ydinkeskustaa.” 
Maanomistajat ja kiinteistösijoittajat 2, haastattelu, 2013. 
 
Kuva 9. Kartta Kehäradan linjauksesta Vantaan kaupunkirakenteessa. Kartan orientaatio poikkeaa normaalista pohjoiseen 
suunnatusta kartasta, jotta Kehäradan moneen suuntaan tapahtuva liikennöinti ja monikeskuksisuus korostuisivat. Kartassa käytetyt 
aineistot: MML taustakartta, SeutuCD ’09 
Lähes kaikki haastateltavat näkivät myös todennäköisenä kaupunkirakenteen tiivistymisen juna-
asemien välittömään läheisyyteen ja toivoivat, että tätä kehitystä edistettäisiin. Monet haastateltavat 
uskoivat, että asemien välitön vaikutus tulee näkymään vain asema-alueiden kävelyetäisyydellä.  
”Kehäradan asemien ympäristö tulee kehittymään, ja sitten tää Vantaan poikittainen 
liikenne, mikä on tähän mennessä ollu hyvin vähäistä, niin se mahdollistaa nyt sen 
liikkumisen poikittaissuunnassa, mikä on työpaikkojen osalta tärkee asia” 
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Elinkeinoelämä ja kauppa 2, haastattelu, 2013. 
Osa haastateltavista näki Kehäradan ennen kaikkea Vantaan sisäisenä kaupunkiratana, kun taas osa 
näki sen ennen kaikkea lentokenttäratana. Lentokentälle johtava raideyhteys nähtiin vahvasti koko 
seudun imagoa nostavana tekijänä. Kehäradan junan liikennöintiä ei ollut haastattelun alkuperäisten 
teemojen joukossa, mutta moni haastateltava näki siihen liittyvän mielenkiintoisia kysymyksiä. 
Moni haastateltava näki junayhteyden lentokentälle hieman hitaana, mutta toisaalta lähes yhtä moni 
viittasi muiden maiden vastaaviin lentokentälle johtaviin raideyhteyksiin, joilla kulkeminen kestää 
yhtä kauan. Junayhteyden nopeuttamiseksi on julkisessa keskustelussa ehdotettu junan 
pysähtymistä vain osalla asemista. Eräs haastateltava kommentoi liikennöintikysymystä seuraavasti:  
”On varmaan voittajia ja häviäjiä. Jos niinkun aattelee että joka asema odottaa, että 
juna siellä pysähtyy ja jos se sitten puksuttaakin ohi, niin se on mielenkiintonen 
arvovalinta.” 
Maanomistajat ja kiinteistösijoittajat 3, haastattelu, 2013. 
Kehäradan Vantaalle tuomat vaikutukset nähtiin ennen kaikkea positiivisina. Kehäradan ei nähty 
esimerkiksi vievän yritysten asiakasvirtoja muualle. Ainoat haasteet, joita radan nähtiin tuovan 
mukanaan, olivat mahdollisesti Vantaan sisällä kiristyvä kilpailu eri asemakeskusten välillä sekä 
taloudellisen tilanteen mukanaan tuomat paineet nopeaan kehitykseen. Kokonaisuudessaan 
vaikutukset nähtiin kuitenkin positiivisina ja hanke odotettuna parannuksena kaupungin 
poikittaisliikenteeseen. Monet haastateltavat kuitenkin huomauttivat, että pelkkä Kehärata ei riitä 
kaupunkirakenteen muokkaamiseen: toimiva kokonaisuus edellyttää haastateltavien mukaan myös 
toimivaa syöttöliikennettä, Kehäradan markkinointia ja esimerkiksi 
liityntäpysäköintimahdollisuuksien lisäämistä. Kehittämällä liikennejärjestelmän kokonaisuutta 
uskottiin radan vaikutusten leviävän myös alueille, jotka nyt ovat asemien välittömän läheisyyden 
ulkopuolella, kuten Ylästöön ja Tammistoon.  
Vantaalla vahvasti kehittynyt Keski-Vantaan alue Jumbon kauppakeskuksen läheisyydessä on 
vetänyt puoleensa jonkin verran uutta toimistorakentamista. Haastateltavilla oli vaihtelevia 
mielipiteitä siitä, miten Keski-Vantaan alue kehittyy tulevaisuudessa. Eräs haastateltava uskoi 
näiden toimistojen hyötyvän merkittävästi Kehäradasta Aviapoliksen alueen laajentuessa etelään. 
Eräs toinen haastateltava näki, että Aviapoliksen aseman välittömään läheisyyteen nousevat uudet 
toimistoalueet vähentävät kiinnostusta Kehä III:n varren toimistoalueisiin ja aiheuttavat 
hintakilpailua kaupungin sisällä.  
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Yllättävänä seikkana haastatteluissa nousi esille vahva usko yksityisautoiluun myös Kehäradan 
valmistumisen jälkeen. Vantaan nykyinen kaupunkirakenne on vahvasti yksityisautoilun 
muokkaama, kuten aikaisemmin jo todettiin. Vaikka Kehärata tulee yhdistämään kaupungin suuret 
asutuskeskittymät, monet haastateltavat näkivät, että auton merkitys Vantaalla liikkumisessa säilyy 
yhä.  
”Autojen määrä tuskin laskee, vaikka Kehärata tulee. Se vaan on kehitys näin.” 
Luottamushenkilöt 1, haastattelu 2013 
Monet haastateltavat uskoivat autoilun säilyvän vahvana esimerkiksi päivittäistavarakaupan 
ansiosta, jossa ihmiset haastateltavien mukaan käyvät mieluiten autolla. Useat haastateltavat 
nostivatkin keskusteluissa esille Jumbon kauppakeskuksen, jota haastatteluissa kuvattiin erittäin 
vetovoimaiseksi kauppakeskukseksi. Kehäradan lähin asema Jumboon nähden on Aviapoliksen 
asema, joka sekin jää yli kilometrin päähän asemasta eli junaliikenteen suoran vaikutusalueen 
ulkopuolelle. Eräs haastateltava kommentoi Jumbon kauppakeskuksen saavutettavuutta seuraavasti: 
”Sit mä oon kuullu jopa sellasta, että jotkut tykkää siitä jopa sen takia, että sinne 
[Jumboon] ei oo hyvät julkiset yhteydet, että tulee mielellään autolla ja on siellä 
mielellään muiden autoilijoiden kanssa.” 
Maanomistajat ja kiinteistösijoittajat 1, haastattelu, 2013. 
Pienyrittäjien mainittiin myös olevan merkittävä yksityisautoileva ryhmä, osittain olosuhteiden 
pakosta. Yksityisautoiluun liittyen monet haastateltavat nostivat esille liityntäpysäköinnin 
tärkeyden. Liityntäpysäköintiä ehdotettiin järjestettäväksi lähes jokaiselle käsitellylle asemalle.  
”Kyllä näille asemanseuduille pitää olla näitä pysäköintialueita tai jopa 
pysäköintitaloja. Täytyy miettiä, että miten sä saat sitten tehokkaasti käyttöön nää 
liityntäpysäköintiliikenteeseen.” 
Elinkeinoelämä ja kauppa 2, haastattelu, 2013. 
Liityntäpysäköinti nähtiin vaikeasti toteutettavana, mutta kuitenkin tarpeellisena. Eräs haastateltava 
pohti, voisiko liityntäpysäköinnistä tehdä liiketoimintaa. Toinen haastateltava ehdotti, että 
kaupungin, rakennusliikkeiden sekä raideliikenteestä ja vähittäiskaupasta vastaavien tahojen pitäisi 




Kaupunkirakenteellisten muutosten aikaikkunasta haastateltavat olivat kohtuullisen yksimielisiä, 
sillä kukaan ei odottanut välittömiä muutoksia Kehäradan auetessa. Monet haastateltavat 
toivoivatkin kaikilta toimijoilta kärsivällisyyttä alueiden kehittämiseen. 
”Nyt tää on niinku aika haastava peli ja mä ymmärrän että Vantaalla tuskissaan 
ollaan kun 2015 on niin lähellä, niin asemien välittömässä läheisyydessä ei 
välttämättä oo mitään, mutta se on vaan hyväksyttävä se.” 
Rakennusliikkeet 1, haastattelu, 2013. 
Eräs muuttuja, joka vaikuttaa paljon kaupunkirakenteellisten muutosten nopeuteen, on 
maailmantalous. Monet haastateltavat huomauttivat, että nykyisellään yritysten investointien ja 
toimistokysynnän ollessa matalalla tasolla, on vaikea nähdä nopeaa kehitystä.  
”Se johtuu just siitä että tää toimistokysyntä on niin matalalla, että täs pitäis olla joku 
kahenkymmenen vuoden… Mut varmaan Vantaalla on paljon pidempi perspektiivi kun 
yritysten toimijoilla että ne hakee niitä… Et sitä kun laskee kuinka paljon tänne tulee 
ihmisiä niin mun mielestä tää ei tunnu millään lailla tyhmältä että tonne tulee noita 
asemii tai asemavaruksii nyt vähintäänkin. Tässä jos aattelee kahen tai viiden vuoden 
säteellä niin on tosi vaikee sanoo mitä sinne pistäis.” 
Maanomistajat ja kiinteistösijoittajat 1, haastattelu, 2013. 
Vaikka asiaa ei oltu erikseen nostettu haastatteluissa esille, haastateltavien vastauksissa oli 
tulkittavissa myös teoriaosiossa esille nostettu kaupunkisuunnittelun paradigman ja 
kaupunkirakenteen muutos kohti verkkomaista kaupunkirakennetta. Tämä nähtiin esimerkiksi 
keskustojen (sekä Vantaan että Helsingin) merkityksen muutoksessa: 
”Nää oli niin Helsinkikeskeisiä nää opit, tai kaupunkirakenneteoria, että syntyy ja 
sieltä sitten… Ei tajuta, että voi olla tällasia reunakaupunkeja jotka pendelöi toisin 
päin ja niin edelleen. Ja vallitsevassa yhdyskuntasuunnittelussa niinku aina katottiin 
keskuskaupunkia, että miten se heijastuu sinne, mutta ei tunneta sitä dynamiikkaa 
mikä siellä välissä on. Ja tää Kehärata tuo niinku uuden mahdollisuuden tähän koko 
hommaan.” 
Rakennusliikkeet 1, haastattelu, 2013. 
Funktionaalinen kaupunkisuunnittelu nähtiin myös menneen ajan suunnittelutapana. 
Yhteiskäyttöisyys, kaavojen joustavuus ja hybridirakentaminen nähtiin kaupunkisuunnittelun 
nousevina trendeinä.  
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4.2.3 Talouden muuttuva luonne 
Kuten teoriaosiossa mainittiin, talouden rakenne elää Suomessa vahvaa murrosvaihetta ”tehtaasta 
studioon”, kuten eräs haastateltava tilannetta kuvasi. Teollisuuden työpaikat ovat vähentyneet ja 
palvelusektori kasvaa, minkä lisäksi globalisaatio asettaa omat haasteensa, mutta myös 
mahdollisuutensa elinkeinoelämälle. Nämä muutokset elinkeinoelämän yleisessä luonteessa 
näkyivät eri tavoin myös haastattelujen vastauksissa. 
Yksi haastattelujen mielenkiintoisimmista seikoista liittyi logistiikan luonteen muutokseen ja sen 
heijastumiseen Vantaan kaupunkirakenteeseen. Kuten aikaisemmin tässä työssä jo mainittiin, 
Vantaan elinkeinorakenne on tukeutunut seudun muita suuria kuntia enemmän logistiikkaan. Tähän 
on osaltaan vaikuttanut erinomainen saavutettavuus ja toimiva kokonaislogistiikka. Tällä 
haastateltavat pyrkivät korostamaan sitä, että siinä missä esimerkiksi Helsingin keskusta-alueille 
pääsee julkisilla kulkuneuvoilla erinomaisesti, Vantaa on ns. kumipyöräliikenteen kannalta 
ylivoimainen sijainti. Osa haastateltavista näki kuitenkin logistiikan kannalta paineita maankäytön 
muutokselle ja logistiikkatoimintojen siirtämiseen yhä etäämmälle Helsingin keskustasta 
Uudellemaalle kehyskuntiin. Logistiikan sijaan haastateltavat näkivät, että logistiikka ja 
pienteollisuus voisi säilyä Vantaan kilpailuvalttina, mutta muuttuneella luonteella: 
”Se logistiikassakin se on tietenkin hyvä että ne hallit pitäis antaa mennä sinne 
Keravalle ja pidemmälle. Mis on vaan iso halli ja yks trukkikuski niin niit ei kannata 
haalia. Mut sitten sitä logistiikkaan liittyvää managerointia tai asiantuntijapalveluita 
tai jos on sellasta korkeetasosta tuotantoo, kokoonpanoo tai jotain mitä Suomessa 
vielä on niin sitähän heidän kannattaa tavotella, koska taas Helsinki ja Espoo ei 
profiloidu siihen.” 
Rakennusliikkeet 1, haastattelu, 2013. 
Osa haastateltavista sen sijaan puolusti vahvasti logistiikan asemaa nykyisellään Vantaalla. Paine 
maankäytön muutokselle oli kuitenkin jo havaittavissa, sillä muutamat haastateltavat mainitsivat, 
että jo nykyisellään Vantaalta on hankalaa löytää toimitilaa logistiikalle ja muille tilaa vaativille 
toiminnoille. Eräs haastateltava puolusti logistiikan asemaa seuraavalla tavalla.  
”Kun siellä logistiikkapuolella se saavutettavuus on ylivoimanen kilpailuvaltti. Et kun 
jokainen metri, jokainen kilometri on niinkun rahaa. Niin siellä on myöskin kehitys 
menny eteenpäin että ei voida enää puhuu että ne on tavallisii varastohommii, vaan se 
on niinkun huipputeknologiaa myös siellä. Että mä en olis häätämässä tätä 
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logistiikkaklusteria pois tältä alueelta. Koska mä uskon että sen kerrannaisvaikutukset 
on sitten isommat kun osataan arvatakaan.” 
Luottamushenkilöt 2, haastattelu, 2013. 
Moni haastateltava mainitsi, että logistiikan lisäksi kauppa on Vantaan elinkeinorakenteen tärkeä 
palanen. Yksi mielenkiintoinen tekijä kaupan kehityksessä, joka nousi esille useamman haastattelun 
yhteydessä, oli verkkokaupan kehitys tulevaisuudessa ja sen yhteys Vantaalla sijaitseviin logistiikan 
toimintamahdollisuuksiin: 
”Mitäs se nettikauppa on? Se on logistiikan hallintaa ja niin edelleen. Sitä niinkun 
kauppiaat ylenkatsoo ja kaupungit on katsonut ylen sitä koko nettikauppaa ja sen takii 
Suomi on jääny niinkun siinä jälkeen. Ja sen nettikaupan mahdolisuudethan on ihan 
todennäköset.” 
Rakennusliikkeet 2, haastattelu, 2013. 
Matkailun kasvavat mahdollisuudet mainittiin useassa haastattelussa. Erityisen potentiaalisena 
nähtiin venäläisten matkailijoiden kasvava määrä, mistä Vantaalla voisi olla mahdollisuus hyötyä 
taloudellisesti. Hotellialueiden kehittämistä Kehäradan asemien läheisyyteen ja matkailijoiden 
tarpeisiin suunniteltujen palvelujen kehittämistä esitettiin useammassa haastattelussa.  
Logistiikan hallinnan, kaupan ja matkailun lisäksi tulevaisuuden potentiaalisista toimialoista 
mainittiin KIBS (Knowledge Intensive Business Services). Erään haastateltavan mukaan näillä liike-
elämän tukitoiminnoilla (konsultointi, suunnittelu yms.) voisi olla suuri potentiaali siirtyä Vantaalle 
pendelöintimahdollisuuksien parantuessa Kehäradan avautumisen jälkeen. Myös sellainen 
korkeatasoinen tuotannollinen työ, joka ei ole vielä siirtynyt ulkomaille, nähtiin yhtenä 
mahdollisena kasvavana toimialasektorina Vantaan tulevaisuudessa.  
Haastateltavien pohtiessa junaradan merkitystä yritysten sijoittumiselle, nousivat monissa 
vastauksissa esille kestävän kehityksen periaatteet, yritysten vihreät arvot ja yhteiskuntavastuu, 
jotka ohjaavat yrityksiä sijoittumaan erityisesti juna-asemien läheisyyteen. Tämä nähtiin yhä 
nousevana trendinä, jonka uskottiin toimivan Kehäradan asemien houkuttimena.  
”Se on tämä kestävän kehityksen periaate on menny aika monen yrityksen arvoihin. 
Sillon etsitään radanvarsipaikkoja” 
Luottamushenkilöt 1, haastattelu, 2013. 
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Muutamat haastateltavat nostivat ajankohtaisiksi kysymyksiksi myös pääkaupunkiseudulla 
tapahtuvat mahdolliset kuntaliitokset ja niiden vaikutukset Vantaan tulevaisuuden elinkeinoelämään 
ja kaupunkisuunnitteluun. Vantaan elinkeinoprofiilia tarkasteltaessa haastateltavat näkivät kuitenkin 
tärkeimpänä monipuolisen elinkeinoprofiilin edistämisen, eivätkä niinkään yhden sektorin varassa 
toimimisen. Monipuolisen elinkeinorakenteen nähtiin suojaavan paremmin esimerkiksi talouden 
suhdannevaihteluilta. 
4.2.4 Asukkaiden ja työntekijöiden rooli Vantaan kaupunkikehityksessä 
Vaikka haastattelujen tutkimuksen pääpaino olikin Kehäradan vaikutuksissa yrityksiin, ei yritysten 
sijoittumista voi tarkastella täysin irrallisena asukkaista ja niiden muodostamasta 
asiakaspotentiaalista ja työvoimasta. Kuten jo teoreettisessa viitekehyksessä todettiin, on osaavan 
työvoiman saatavuus yksi tärkeimmistä yrityksiä ohjaavasta seikoista. Haastatteluissa nostettiin 
useampaan otteeseen esille, että asuminen ja sen kalleus on yksi pääkaupunkiseudun ja Vantaan 
ongelmakohdista, minkä johdosta siihen panostaminen on erittäin tärkeää. Haastateltavat näkivät 
Vantaan osana pääkaupunkiseudun asuntomarkkinoita. Vaikka valtakunnallisesti Vantaan hintataso 
asunnoissa on korkea, monet haastateltavat mainitsivat Vantaan kilpailueduksi seudullisesti 
alhaisemman hintatason.  
Kun haastateltavilta tiedusteltiin osaavan työvoiman saatavuudesta, positiivisena seikkana nähtiin 
koko pääkaupunkiseudun ja eteläisen Suomen muodostama yhtenäinen valtava työssäkäyntialue, 
jonka ansiosta työvoiman saatavuus oli yleisesti hyvällä tasolla verrattuna moneen muuhun 
kaupunkiin. Monet haastateltavat eivät osanneet kommentoida asiaa tarkemmin, mutta muutamat 
haastateltavat näkivät työvoiman saatavuudessa haasteita. Eräs haastateltava kommentoi 
työvoimatilannetta kaupungissa seuraavasti: 
”Työvoiman saatavuudessa, kun puhutaan osaavasta, niin se on tällä alueella 
edelleenkin ja ehkä jatkossa vielä korostuneempi haaste. Nythän työvoimaa on paljon 
tarjolla, entistä enemmän koko alueella ja Vantaalla taitaa työttömyysprosentti 
lähentelemässä kymmentä, että kyllä sitä porukkaa on paljon niin osaavan työvoiman, 
niin siinä on haastetta.” 
Elinkeinoelämä ja kauppa 3, haastattelu, 2013. 
Useat haastateltavat nostivat esille pääkaupunkiseudun kaupunkien välillä tapahtuneen väestöllisen 
jaon koulutusasteen mukaan: Vantaalla asuu selkeästi heikommin koulutettua työvoimaa kuin 
Espoossa ja Helsingissä. Alhaisempi koulutustaso johtaa heikommin palkattuihin töihin, mikä 
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puolestaan asettaa kaupungin taloudelle paineita heikomman verokertymän kautta. Monet 
haastatellut olivat erityisen huolissaan näiden ”hyvien veronmaksajien” saamisesta kaupunkiin.  
”No kyllähän kun tässä ei tilannetta kaunistele, niin Vantaan pitää saada tänne 
kaupunkiin hyviä veronmaksajia. Kaupungin väkimäärä kasvaa ja kaupungin 
työpaikkaomavaraisuus on 104–105 % niinkun äskenkin sanoin, yhtälö on vaan se, 
että täällä verokertymä per asukas on luvattoman huono ja työttömyys on pahuksen 
korkeella. Yks iso tekijä taustalla on tätä muuta aluetta heikompi koulutustaso ja siitä 
sit johtuu työttömyyttä ja syrjäytymistä ja tän tyyppistä ongelmaa.” 
Elinkeinoelämä ja kauppa 3, haastattelu, 2013. 
”Ja kun joukkoliikenne kehittyy ja syntyy tällanen isompi alue, niin oleellista on, että 
missä kunnassa sä asut, mihin sä maksat verot, että asiat on kunnossa. Että kunnat 
kilpailee veronmaksajista yhä enemmän.” 
Rakennusliikkeet 1, haastattelu, 2013. 
Mielenkiintoisena seikkana asuntomarkkinoista keskusteltaessa nousi esille ristiriita varsinaisten 
kaupungin asuntotarpeiden ja haastateltavien toiveiden välillä. Kun haastateltavien kanssa 
keskusteltiin Vantaan nykyisestä asuntomarkkinatilanteesta, nostivat muutamat haastateltavat esille 
edullisten vuokra-asuntojen puutteen. Sen sijaan tulevaisuuden näkymissä osa haastateltavista toivoi 
lisää panostusta pientaloasumiseen juuri hyvien veronmaksajien saamiseksi kaupunkiin. 
”Joo Vantaan kokosessa totta kai tavotetilanne pitäis olla se että täällä pitäis olla 
omakoti, pari- tai pientalotonttia huomattavasti enemmän tarjolla. Pinta-alaa on ja 
useinhan vielä on niin että se joka sen pientalon tai vastaavan rakentaa, niin se 
todennäköisesti tuo enemmän verotuloja kun se joka muuttaa kerrostaloon.” 
Elinkeinoelämä ja kauppa 3, haastattelu, 2013. 
Eräs haastateltava totesi, että yleisesti uusien asukkaiden houkuttelemiseksi tärkeintä olisi saada 
kaupunkilaiset tietoiseksi erilaisista elinympäristönsä tarjoamista vaihtoehdoista. Vantaalainen 
elinympäristö nähtiin yleisesti hyvänä ja viihtyisänä. Esimerkiksi luonnonläheisyys ja 
elinympäristön monipuolisuus mainittiin positiivisina osatekijöinä. 
4.2.5 Asemien profiloituminen ja keskinäinen dynamiikka 
Erilaisten profiilien kehittäminen Kehäradan asemille nähtiin erittäin tärkeänä. Toimivan 
profiloinnin ja erilaistamisen avulla pystytään haastateltavien mukaan estämään asema-alueiden 
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liiallinen keskinäinen kilpailu Vantaan sisällä sekä seudullisessa mittakaavassa. Haastateltavat 
korostivat, että profiilit eivät nouse kuitenkaan tyhjästä, vaan profilointi vaatii paljon panostusta. 
Tähän ehdotettiin toimintatavaksi esimerkiksi yhteistoimintaa kaupungin, asukkaiden, 
rakennusliikkeiden, elinkeinoelämän järjestöjen ja kaupan välillä, jolloin saataisiin kaikkien ideat 
kuuluville. 
”Et särmää vähän, kiinnostava kaupunki ei oo sellanen et se on sliipattu siel on vaan 
kallista, vaan vähän särmää, vaihtelua ja kiinnostavia erilaisia juttuja.” 
Rakennusliikkeet 1, haastattelu, 2013. 
Kun haastateltavien kanssa keskusteltiin yksittäisten asemien profiloinnista ja kehityksestä, 
selkeimpiä näkemykset olivat Aviapoliksen ja Lentoaseman asema-alueiden suhteen. Osa 
haastateltavista ehdottikin, että kaupungin tulisi erityisesti panostaa näihin jo nyt vahvoina 
nähtyihin asemiin, jonka myötä hyötyjä valuisi myös muille asema-alueille. Aviapoliksen nykyinen 
imago nähtiinkin erittäin positiivisena yritysten näkökulmasta. Useat haastateltavat näkivät, että 
alueelle suunniteltu asuminen tuo kaivatun lisän alueen yritystoimintaan ja palveluihin. Alueelle 
ehdotettiinkin hybridirakentamista, jossa sekoitettaisiin asumista ja työpaikkoja.  
”Aviapolis tulee olemaan ehdottomasti työpaikka-alue mutta myös erittäin 
mielenkiintonen asuinalue, koska se on lähellä kenttää koska täs on Jumbon palvelut 
ja Aerola, joka rakentuu tohon itäpuolelle, mutta pienemmässä mittakaavassa.” 
Maanomistajat ja kiinteistösijoittajat 2, haastattelu, 2013. 
Aviapolis nähtiin vielä nykyisellään hieman hajanaisena, mikä oli alueen suurin yksittäinen 
heikkous tällä hetkellä. Kehäradan aseman uskottiin keskittävän toiminnot vahvasti aseman 
ympäristöön, jonka myötä alueesta muodostuu entistä vetovoimaisempi. Aviapoliksen alueella 
nähtiin olevan vielä paljon saavutettavaa.  
”Aviapoliksen kehitys on pikkusen niinkun tasaantunut. Joo. Ja niinkun jotta siit 
saadaan todella niinkun uudestaan sellanen todella houkuttava yritysympäristö, niin 
sit pitää, nyt pitää löytää jotakin lisää sinne.” 
Elinkeinoelämä ja kauppa 2, haastattelu, 2013. 
Aviapoliksen uskottiin olevan tulevaisuudessa erityisen houkuttelevana kansainvälisille yrityksille, 
sillä lentoaseman läheisyys muodostaa alueelle kansainvälisen imagon. Elinkeinoelämän sektoreista 
alueella nähtiin olevan potentiaalia esimerkiksi lääkealan yritysten ja ICT-yritysten houkutteluun. 
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Aviapoliksen kaavan ajantasaistaminen logistiikasta ja muusta tilaa vievästä toiminnasta muuhun 
käyttöön sai positiivista palautetta.  
Kehäradan suurimman asutuskeskittymän Kivistön kehitys nähtiin myös hyvin positiivisena. 
Kivistöstä haastateltavat nostivat ennen kaikkea esille suuren asumiskeskittymän ja vuonna 2015 
järjestettävien asuntomessujen tuomat positiiviset edut. Myös alueelle suunniteltava kaupan 
keskittymä mainittiin useaan otteeseen. Alueesta odotettiin rakenteeltaan modernia ja tiivistä, mutta 
alueen mahdollisista työpaikoista haastateltavilla ei ollut juurikaan näkemyksiä, lukuun ottamatta 
asumista tukevia paikallispalveluita.  
”Kivistöhän on oma juttunsa, siel on voimakas asuminen ja se luo sinne sen oman 
juttunsa ja sitä pitää viedä eteenpäin.” 
Elinkeinoelämä ja kauppa 1, haastattelu, 2013. 
Eräs haastateltava nosti myös esille, että vaikka Kivistönkin alue kärsii osin lentomelusta, olisi melu 
helpommin siedettävissä, jos monet alueen asukkaista saisivat elantonsa lentokentältä ja 
lentoliikenteeseen liittyvistä palveluista. Kokonaisuudessaan Kivistöstä odotettiin luotavan 
korkeatasoiseen asumiseen brändäytyvä alue, jossa olisi monipuolista asumista eri ikäryhmille.  
Tikkurilan kohdalla mainittiin useaan otteeseen vanhat suunnitteluvirheet, joiden myötä Vantaan 
hallinnollinen keskusta ei monen mielestä ole sellainen kuin kaupungin keskustan tulisi olla. Moni 
haastateltava sanoikin koko Tikkurilan olevan kokonaisuudessaan jonkinasteisen kohennuksen 
tarpeessa ja yleisesti toivottiin, että Tikkurilan keskusta saisi olla kaupunkimaisemmin rakennettu. 
”Ja nyt se tavallaan se Tikkurilan ydinkeskusta se aukio ja ne torit siinä 
kaupungintalon vieressä jäi ehkä liian mataliksi loppujen lopuksi.” 
Rakennusliikkeet 2, haastattelu, 2013. 
Monet haastateltavat kuitenkin näkivät, että Tikkurilan asemanseutu tulee muuttumaan 
merkittävästi uuden matkakeskuksen valmistuttua. Tikkurilan brändillinen arvo yritysten 
näkökulmasta nähtiin olevan nykyisellään jokseenkin alhaisempi kuin Aviapoliksen. 
”Sit se niinkun kovasti kilpailee Aviapoliksen kanssa, että miten se nähdään että mikä 
keskuksen muodostaa. Jos sieltä vietäis kaupungin virkamiehet pois, niin sithän siinä 
ei olis enää mitää jäljellä. --- Ei se niinkun hirveen kutsuva toi Tikkurilaa oo, et siin 
on kans sama että vanhasta kirkonkylästä yritetään tehdä jotakin.” 
Elinkeinoelämä ja kauppa 2, haastattelu, 2013. 
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Useampi haastateltava näkikin Tikkurilan työpaikka-alueiden kilpailevan samoista työpaikoista 
Aviapoliksen kanssa. Heidän mukaansa mukaan asemien välisen kilpailutilanteen kehittyminen ja 
kaupungin reaktio kehitykseen tulee olemaan mielenkiintoinen kaupungin kokonaiskehityksen 
kannalta. Kokonaisuudessaan Tikkurila nähtiin todella potentiaalisena, mutta ei vielä nykyisellään 
kovinkaan houkuttelevana. 
”[Tikkurilalla on] mieletön potentiaali, koska se olemassa oleva liikennevirta on siinä 
jo mieletön.” 
Luottamushenkilöt 2, haastattelu 2013 
Vehkalan asemakeskus nähtiin hyvinkin kaksijakoisena alueena haastateltavien keskuudessa. Eräs 
haastateltava kommentoi Vehkalan aseman aluetta seuraavasti: 
”Vehkalassa on aivan valtava potentiaali. Et täähän on yks niinkun parhaimpia 
sijainteja koko pääkaupunkiseudulla.” 
Luottamushenkilöt 2, haastattelu 2013 
Kaikista Kehäradan vuonna 2015 avattavista asemista Vehkalalla on ympärillään kaikista vähiten 
olemassa olevaa kaupunkirakennetta. Tämä ehkä heijastui haastateltavien mielipiteissä, joista oli 
nähtävissä hatarat näkemykset siitä, mihin suuntaan asema-aluetta pitäisi lähteä kehittämään.  
”Mun mielestä olis vähän väärin että sitä käytettäis logistiikka-alueena. Mun mielestä 
se on liian hyvällä paikkaa logistisesti ja mä en usko että sinne syntyy 
toimistokeskittymää koska se ei oo luontasesti toimistotyöpaikka-aluetta. Että siellä 
voi olla teollisuutta tai tällasta jotakin retailia.” 
Maanomistajat ja kiinteistösijoittajat 2, haastattelu, 2013. 
Useampi haastateltava ehdotti Vehkalaan rakennettavaksi jonkin verran pienteollisuuden ja erilaisen 
kokoonpanotoiminnan työpaikkoja. Alueelle ehdotettiin myös retail-kauppaa tai kaupungin 
elinvoimaohjelman luonnoksessa esille noussutta outlet-myymälöiden keskittymää. Monet 
haastateltavat pitivät kuitenkin Vehkalaa joko mitäänsanomattomana tai pelkkänä 
kysymysmerkkinä. Eräs haastateltava totesi suoraan, ettei näe alueessa vielä potentiaalia työpaikka-
alueena.  
”Vehkalaa ja Petasta, niihin mä en henkilökohtasesti usko, mun mielestä ne on 
väärässä paikassa. Siis vielä. Katotaan kahenkymmenen vuoden päästä” 
Maanomistajat ja kiinteistösijoittajat 2, haastattelu, 2013. 
61 
 
Myös näkemykset siitä, miten Vehkalan asema-alueen kokonaiskuva tulisi järjestää, vaihtelivat 
haastateltavien välillä. 
”No ehkä se on hyvä että osa siit varataan pk-sektorille, mutta järkevästi. Mutta 
sielläkin nyt pitäis olla tällasia kärkihankkeita. Ei se pk-sektori yksin mettässä pysty 
toimimaan, vaan pitäis olla niinku kärkihankkeet joka asemalle, että riittävän iso yks 
toimija joka tuo hetkessä parisataa työntekijää sinne.” 
Rakennusliikkeet 2, haastattelu, 2013. 
Haastatteluissa ei käyty läpi jokaisen aseman yksittäisiä mahdollisuuksia, mutta asemavarauksista 
esille oli haastattelurungossa nostettu Ruskeasantaan rakennettava asemavaraus ja sen potentiaali 
elinkeinoelämän näkökulmasta. Ruskeasannan ympäristö oli käsitellyistä asemista selkeästi vähiten 
houkutteleva työpaikka-alue haastateltavien näkemyksissä. Se nähtiin tässä vaiheessa vielä liian 
syrjäisenä, jotta se houkuttelisi alueelle yrityksiä. Nykyisellään asema-alue nähtiin lähinnä 
potentiaalisena liityntäparkkipaikkana ja lähialueen asukkaita palvelevana pienenä 
asemakeskuksena. Eräs haastateltava totesi, että kaupungin alueella on useampi paljon 
kiinnostavampikin työpaikka-alue rakenteilla, joten Ruskeasantaan riittää tuskin kysyntää. Toinen 
haastateltava kommentoi Ruskeasannan potentiaalia seuraavasti:  
”Ehkä siinä vaiheessa kun toi Aviapolis alkaa olemaan niin täys ettei sinne enää 
mahdu.” 
Maanomistajat ja kiinteistösijoittajat 1, haastattelu, 2013. 
Kuten Kivistökin, Leinelän asema-alue oli haastateltavien mielessä vahvasti asumiseen 
painottuneena alueena, minkälaiseksi sitä on suunniteltukin. Haastatteluissa ei noussut esille 
Leinelään potentiaalisia elinkeinoelämän toimintoja. Länsipuolen olemassa olevia asemia käsiteltiin 
haastatteluissa vain lyhyesti. Niissä eräs haastateltava näki kehityksen pysähtyneen. Toinen 
haastateltava pohti Myyrmäen kaupallisten toimintojen joutuvan kovaan puristukseen Kivistön, 
Jumbon ja Kannelmäen kaupallisten keskittymien välissä.  
Haastateltavat korostivat ennen kaikkea asemien erilaistamista ja toivoivat kaupungilta panostusta 
asemiin, joille riittää kysyntää. Kaiken kaikkiaan Kehäradan eri asemien välinen dynamiikka ja 
monen haastateltavan kehitystoiveet tiivistyvätkin hyvin seuraavassa lainauksessa: 
”Ja nyt jos aattelee että lentoliikenne tuottaa suoraan miljoonaa lentomatkustajaa 
kohden tuhat työpaikkaa suoraan kentälle. Että miks pysäyttää sitä? Tää on saatu nyt 
niin vetovoimaseks tää homma että tätä ei pitäis pysäyttää.” 
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Rakennusliikkeet 2, haastattelu, 2013. 
Kun Vantaan työpaikka-alueiden sisäisestä tarkastelusta siirrytään Helsingin seudulle, voidaan 
nähdä että metropolialueelle on rakenteilla useita suuria työpaikkakeskittymiä. Tällaisia ovat 
esimerkiksi Keski-Pasilan alue, Kalasatama ja Espoon Länsimetron varteen nousevat työpaikka-
alueet, joista haastatteluissakin keskusteltiin. Haastateltavien käsitykset näiden alueiden suhteesta 
Kehäradan työpaikka-alueisiin vaihtelivat paljon. Yhtenäisenä tekijänä haastateltavat näkivät 
kuitenkin Kehäradan eduksi muodostuvan lentoaseman läheisyyden.  
”Ja tota nämä alueet niinkun kilpailevat keskenään niistä samoista asiakkaista. Niillä 
on niinkun erilainen sijainti, mutta kaikki tietenkin korostaa vahvuuttaan. Niillä on 
erilainen hintataso, mutta kaikki korostaa sitä omaansa.” 
Maanomistajat ja kiinteistösijoittajat 2, haastattelu, 2013. 
Otaniemen ja Keilaniemen alueen kanssa Kehäradan asemien on haastateltavien mukaan vaikea 
kilpailla samoista työpaikoista. Korkeakoulun vaikutus Otaniemen alueeseen on niin vahva, että 
sinne sijoittuvista yrityksistä Kehäradan asemien on vaikea kilpailla. Keski-Pasilan suuri 
aluerakentamisprojekti vaikuttaa olennaisesti Kehäradan asemien kehitykseen ja varsinkin sinne 
sijoittuvien työpaikkojen valintoihin. Keski-Pasilassa pysähtyvät samat junat kuin Kehäradan 
asemillakin, mutta se on lähempänä Helsingin keskustaa. Haastateltavat olivat kuitenkin varovaisen 
positiivisia Kehäradan mahdollisuuksien suhteen: 
”Että siinä mielessä niin nää Vantaan kohteet on tuota… Vois sanoo jopa [kaupan 
näkökulmasta] houkuttelevampia, koska niissä on sitä lähtökohtaista asumista 
enemmän ympärillä.” 
Elinkeinoelämä ja kauppa 1, haastattelu, 2013. 
Monet haastateltavat nostivat myös tässä yhteydessä esille autoilun. Keski-Pasila nähtiin ahtaana 
sekä vaikeasti saavutettavana alueena yksityisautolla ja ennen kaikkea logistiselta 
saavutettavuudeltaan heikompana kuin Kehäradan asemanseudut. Kumipyöräliikenteen 
saavutettavuus ja tilamahdollisuudet nähtiinkin Vantaan valtteina seudun työpaikkakilpailun 
uudessa vaiheessa.  
Haastateltavien joukossa oli kuitenkin myös eriäviä mielipiteitä Vantaan seudullisesta 
vetovoimasta. Eräs haastateltavan näki, että Vantaan on todella vaikea kilpailla muiden seudullisten 
työpaikkakeskittymien kanssa ja Espoon Länsimetro vaikeuttaa kilpailua entisestään. Haastateltava 
kuvaili näkemystään tilanteesta seuraavasti: 
63 
 
”Vantaa on hirveen takamatkan päässä Espooseen verrattuna että sais 
työpaikkaihmisiä tänne. Kilpailua on varmasti ja nyt kaupunkien pitää keskenään 
tapella että saisivat yrityksiä tulemaan, ja kilpailuetua on hirveen vaikee kuvitella, 
mutta sanotaan että päästään edes lähemmäs että on ees mahollisuus, eli se nostaa 
Vantaata ilman muuta.” 
Maanomistajat ja kiinteistösijoittajat 2, haastattelu, 2013. 
Eräs haastateltava nosti Kehäradan asemien houkuttelevuuden vertailukohdaksi Lahden oikoradan 
asemat. Oikoradan asemat ovat olleet valmiina jo muutaman vuoden, mutta ne eivät ole syystä tai 
toisesta houkutelleet ympärilleen juurikaan työpaikkoja tai kaupunkirakennetta, vaikka etäisyys 
Helsingin keskustaan on samaa luokkaa kuin Kehäradan asemilla. Muita heikon vetovoiman 
omaavia asemanseutuja Helsingin seudulta haastatteluissa mainittiin useita, esimerkiksi Espoosta 
rantaradan ympäristöstä ja Helsingistä pääradan varresta. Kun haastateltavilta tiedusteltiin keinoja 
vetovoimaisten asemanseutujen kehittämiseen, nousivat esille suurten yksittäisten yritysten 
vetovoima ja kaupallisten keskittymien merkitys.  
Profiloinnin tärkeys nousi paikallisen ja seudullisen eriytymisen lisäksi tärkeäksi myös 
kansainvälisessä mittakaavassa. Haastateltavat korostivat talouden yleistä globalisaatiota ja 
kansainvälisten verkostojen merkitystä. Eräs haastateltava huomautti, että yrityksen miettiessä 
sijaintipaikkansa, sille saattaa olla tarjolla aivan yhtä hyvä sijainti esimerkiksi Baltiassa tai muualla 
Euroopassa. Tästä johtuen yrityksiä houkuteltaessa asema-alueilla tulisi olla selkeä profiili, jota 
pystytään markkinoimaan ja jolla pystytään erottautumaan muista työpaikka-alueista. 
4.2.6 Asema-alueiden kehittämisen keinot 
Monikäyttöisyys ja hybridirakentaminen nousivat haastatteluissa hallitseviksi teemoiksi puhuttaessa 
asema-alueiden välittömän ympäristön kehityksestä. Haastateltavat mainitsivat myös useaan 
otteeseen, että on erityisen tärkeää rakentaa asema-alueita ihmisen mittakaavaan. Asema-alueista 
toivottiin ennen kaikkea tiiviitä ja kävellen hallittavia kokonaisuuksia.  
”Mun mielestä ehdottomasti pitäis huomioida se ihmisvirta, mikä nousee asemilta 
ylös ja sen tota ihmisen kokoisen ympäristön ja miellyttävyyden ja viihtyvyyden 
mahdollistaminen niille alueille missä ihmisvirta kulkee ja saada se kiinni.” 
Luottamushenkilöt 1, haastattelu 2013 
Monissa haastatteluissa nostettiin esille asemien ympäristössä olevien kaupallisten keskittymien 
tärkeys elävän asemakeskuksen luomisessa. Toisaalta haastateltavat huomauttivat useampaan 
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otteeseen esimerkiksi kauppakeskus Jumbon ja Kivistön uuden kaupallisen keskittymän 
vetovoimasta. Eräs haastateltava kommentoi vähittäiskaupan sijoittumista seuraavasti: 
”Sitä kauppaa ei varmaan väkisin kannata hajottaa liian moneen paikkaan, sit ne on 
kaikki vähän niinkun huonosti toimivia helposti.” 
Maanomistajat ja kiinteistösijoittajat 1, haastattelu, 2013. 
Muutamat haastateltavat huomauttivat, että asema-alueista tulee helposti epähoukuttelevia ja 
epäsiistejä, jos niitä ei suunnitella huolella alusta loppuun. Esimerkkejä tällaisista asemanseuduista 
oli haastateltavien mukaan pääkaupunkiseudulla jo useita. Asema-alueiden viihtyvyyden 
parantamista ehdotettiin esimerkiksi huolehtimalla vartioinnista ja valaistuksesta. Myös se, millaisia 
liiketiloja asemille luodaan, vaikuttaa haastateltavien mukaan olennaisesti asemien viihtyvyyteen ja 
toimivuuteen. 
”Ja sitten jos pystytään se luomaan niin ja myöskin nää vanhat asemat ettei niistä tuu 
tämmösiä rähjäisiä spreijauspaikkoja, niin sitten se on täyttänyt tavoitteensa.” 
Luottamushenkilöt 1, haastattelu 2013 
Yhteiskäyttöisyydellä uskottiin olevan paljon potentiaalia asema-alueiden kehittämisessä. Julkisten 
ja yksityisten toimijoiden tuominen samaan tilaan olisi erään haastateltavan mukaan sekä 
kustannustehokasta että ihmisten arjen kannalta toimivaa.  
”Eli tää yhteiskäyttösyys, niin saadaan sinne aina elämää ja saadaan edullisemmin ja 
saadaan ne palvelut mielellään siihen lähelle ja saadaan synnytettyy tämmösii 
keskustamaisia rakenteita.” 
Rakennusliikkeet 1, haastattelu, 2013. 
Asema-alueille toivottiin kehitettävän omaperäisiä ratkaisuja, joissa yhdistettäisiin julkisen ja 
yksityisen sektorin palveluita ja näin tehtäisiin asemista vetovoimaisia. Asemien yhteyteen 
ehdotettiin esimerkiksi erilaisia liikuntapaikkoja, museoita ja julkisia palveluita kuten päivähoitoa. 
Vantaalla sijaitsevat hotellialueet saivat useammalta haastateltavalta nykyisellään huonoa palautetta 
suunnittelustaan ja sijoittumisestaan ja hotellialueiden kehittämistä ehdotettiinkin asema-alueiden 
välittömään läheisyyteen. 
Muutamat haastateltavat ehdottivat asema-alueille kehitettävän myös erilaisia yrityksille yhteisiä 
tiloja, jotka helpottaisivat esimerkiksi yritysten verkostoitumista. Tämä voisi haastateltavien 
mukaan tapahtua myös esimerkiksi asema-alueiden läheisyydessä sijaitsevilla viihdetoiminnoilla, 
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kuten ravintoloilla, joita asema-alueiden työntekijät voisivat hyödyntää. Tärkeimpänä seikkana 
asemien ympäristön kehittämisessä pidettiin kuitenkin tiiviyttä ja toimivuutta. Haastateltavien 
mukaan asema-alueiden tulisi olla keskustamaisia, kävellen hallittavia rakenteita.   
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5 Johtopäätökset ja keskustelu  
Kehärata tulee epäilemättä muokkaamaan voimakkaasti Vantaan kaupunkirakennetta. Radan 
vaikutuksia työpaikkojen aluerakenteisiin voidaan tarkastella vasta sen jälkeen kun ensin on 
määritelty tekijät, jotka yleisemmällä tasolla ohjaavat yritysten sijoittumista. Yksittäisten yritysten 
sijaintipäätöksiä on kuitenkin vaikea avata yksiselitteisesti teoretisoinnilla. Myöskin toimialoittain 
tapahtuva tarkastelu on muuttunut talouden rakennemuutoksen ja globalisaation myötä yhä 
monimutkaisemmaksi. Nämä samaiset muutosvoimat luovat kuitenkin kehyksen, jonka avulla 
voidaan ennakoida sijaintipäätöksien kehityssuuntia.  
Vaikka globalisaation ja kehittyneen kommunikaatioteknologian myötä yritysten fyysisen sijainnin 
merkityksen uskottiin vähenevän niin yksilöille kuin yrityksillekin, voidaan sen merkityksen nähdä 
kohonneen entisestään (esim. Laakso & Loikkanen 2004; Ascher 2004). Uudenlaisessa 
kaupunkirakenteessa muodostuu moninaisia verkostomaisia rakenteita esimerkiksi asukkaiden 
liikkumisen kautta, jotka eivät ole riippuvaisia rajoista tai alueista. Tästä huolimatta rajattu alue 
säilyy tärkeänä koordinaation ja identifikaation kannalta (Porter 2001; Vasanen 2013: 47). Lisäksi 
on edelleen olemassa useita toimialoja, joille kohtaaminen kasvokkain on olennainen osa 
liiketoiminnan ja innovaatioiden kehitystä (Asheim & Coenen ja Vang 2007; Toivonen 2011). 
Verkkomaisen kaupunkirakenteen malleille on yhteistä, että kaupunki nähdään monimutkaisempana 
systeeminä kuin aikaisemmin. Kaupunkirakenteen tärkeimpinä muutosvoimina nähdään 
liikkuvuuden lisääntyminen, teknologioiden kehittyminen ja yleinen kulttuurinen muutos 
esimerkiksi individualismin kasvun myötä. Nämä tekijät määrittävät uudestaan tilaa ja aikaa, josta 
muodostuu moninaisten verkostojen verkko. Kun tila-ajan tiivistymistä tarkastellaan historiallisessa 
perspektiivissä, huomataan että viimeisen noin kolmenkymmenen vuoden aikana tiivistymisen 
vauhti on kiihtynyt erittäin voimakkaaksi liikkumismuotojen ja erityisesti 
kommunikaatioteknologian kehittymisen myötä (Ylä-Anttila 2010). 
Työn ensimmäinen tutkimuskysymys liittyi elinkeinojen sijoittumista ohjaaviin tekijöihin. 
Saavutettavuutta on pidetty tärkeimpänä yritysten sijaintia ohjaavana tekijänä (esim. Kauppakamari 
2011) ja se tulee olemaan sitä myös tulevaisuudessa (Alppi 2013; Toivonen 2011). 
Verkkokaupungissa yritysten sijoittuminen tulee olemaan kuitenkin yhä monimuotoisempaa ja 
todennäköisesti markkinalähtöisempää (Alppi & Ylä-Anttila 2007). Työntekijöiden asuinpaikan 
merkityksen yritysten sijainnille voidaan olettaa kasvavan, sillä jälkiteollisessa yhteiskunnassa 
työntekijöiden hiljaisen tiedon merkitys tuottavuudelle on yhä suurempaa (Pyöriä 2005). Kuten 
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suuryritysten pääkonttoreiden sijaintipäätöksistä voidaan nähdä, kolmas tärkeä tekijä yritysten 
sijainnissa tulevaisuudessa on todennäköisesti alueiden markkinointi ja alueista luodut mielikuvat. 
Tämä liittyy edellä mainittuun Vasasen (2013: 47) argumenttiin sijainnin roolista yrityksen 
identifikaatiossa ja koordinaatiossa.  
Tämän teoreettisen viitekehyksen läpi tarkasteltuna Kehärata on mielenkiintoinen palanen 
kaupungin dynamiikkaa, joka samaan aikaan luo mahdollisuuksia, mutta myös haasteita 
kaupunkisuunnitteluun lähivuosikymmeninä. Työn tärkeimmät löydökset on tiivistetty seuraaviin 
alalukuihin, joissa pohditaan tarkemmin Kehäradan kaupunkirakenteellisia vaikutuksia. 
5.1 Kehärata kaupunkirakenteen eheyttäjänä? 
Helsingin seudulla kaupunkimorfologian kehitys voidaan nähdä selkeästi yhtäällä työpaikkojen 
paikallisessa keskittymisessä ja toisaalta niiden levittäytymisessä maantieteellisesti yhä 
suuremmalle alueelle. Tämä voidaan nähdä niin tämän työn paikkatietoanalyyseistä, kuin myös 
aikaisemmasta tutkimuksesta (esim. Salonen & Toivonen & Vaattovaara 2012). 
Työn toinen tutkimuskysymys liittyi Vantaan nykyiseen työpaikkojen nykyiseen aluerakenteeseen. 
Paikkatietoanalyysit osoittavat Vantaan nykyisen kaupunkirakenteen olevan monikeskuksinen niin 
asukkaiden kuin yritystenkin näkökulmasta. Tarkasteltaessa kaikkia työpaikkoja Vantaalla, 
lentokentän alue nousee selkeästi tärkeimmäksi työpaikkakeskittymäksi kaupungin sisällä. 
Liikenteellisen saavutettavuuden voidaan nähdä olevan toinen työpaikkoja ohjannut päätekijä, sillä 
raideliikenteen asemat ja Kehä III ovat vetäneet puoleensa suuren osan Vantaan työpaikoista. Kun 
tarkastelu osoitetaan eri aloihin, voidaan huomata, että eri toimialat muodostavat kaupunkirakenteen 
sisällä hyvin erilaisia keskittymiä ja rakenteita.  
Kehärata on haastattelujen perusteella odotettu parannus, joka tulee tiivistämään Vantaan 
kaupunkirakennetta asemien ympäristöissä. Vantaan kaupunkirakenne on jo nykyisellään 
monikeskuksinen, mutta Kehärata luo kaupunkiin vielä lisää alakeskuksia, kuten esimerkiksi 
Vehkalan, Leinelän ja Kivistön alueet, jotka rakentuvat täysin radan varaan. On vaikeaa ennakoida, 
toimiiko rata todella nykyisten keskusten yhdistäjinä, vai tekeekö keskusten lisääminen 
kaupunkikokonaisuudesta yhtä pirstaloituneemman. Kehäradan rakentuminen Vantaalle nähtiin 
teemahaastatteluissa kuitenkin ennen kaikkea positiivisena asiana, joka yhdistää hajanaisen 
kaupungin tärkeimmät keskukset. 
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Entä miten Vantaa autokaupunkina ja Vantaa ratakaupunkina toimivat yhteen verkkomaisessa 
kaupunkirakenteessa? Kuten monet haastateltavatkin nostivat esille, Vantaan nykyinen 
kaupunkirakenne pohjautuu hyvin vahvasti yksityisautoiluun. Haastatteluissa nousi myös esille 
pienyrittäjien voimakas tarve käyttää omaa autoa liikkumiseen kaupungissa. Yksityisautoilu on 
muokannut kaupunkirakenteen pois ihmisen mittakaavasta monilla alueilla. Tämä on Vantaalla 
nähtävillä esimerkiksi suurilla retail-kaupan alueilla, kuten Petikossa ja erityisesti voimakkaasti 
kehittyneessä Tammistossa. Kehärata ei yksittäisenä tekijänä pysty muokkaamaan tällaisista 
alueista tiivistä kaupunkirakennetta. 
Autoliikenteen ja raideliikenteen varassa toimivat keskukset saavutettavuudeltaan hyvin erilaisia 
(Alppi 2013). Raideliikenteen saavutettavuus on staattisempaa ja se luo vähäisen määrän 
tunnistettavia keskuksia. Autoliikenteen luoma saavutettavuus sen sijaan on dynaamista, keskuksia 
on paljon. Vaikka nykyinen autoilun pitkälti ohjaama suunnittelu on kaikkea muuta kuin kestävän 
kehityksen mukaista, autoilun vaikutus nykyiseen kaupunkirakenteeseen ja elämäntyyliimme on 
valtava, kuten haastattelujen vastauksetkin osoittivat. Suunnittelua ei siis tulevaisuudessakaan voi 
tehdä vain joukkoliikenteen ehdoilla ja jos autoilu ajetaan suunnittelulla ahtaalle, koko 
kaupunkiliikenteen kaupunkiliikenteen toimivuus saattaa heikentyä (Joutsiniemi 2010). 
Saavutettavuuden ja autoilun kaupunkirakennetta muokkaavasta voimasta osoituksena on Jumbon 
kauppakeskus, joka ei varsinaisesti rakennu mihinkään valmiiseen keskukseen tai 
joukkoliikenneyhteyksien varrelle. Valtava kauppakeskus muokkaa kaupungin dynamiikkaa 
vahvana yksittäisenä noodina. Jumboa onkin pidetty usein malliesimerkkinä yhdyskuntarakennetta 
hajauttavasta ja autoriippuvaisesta suunnittelusta (esim. Söderström & Schulman 2012: 95). 
Verkkomaisessa kaupunkirakenteessa saavutettavuudeltaan parhaat paikat ovat kaupunkiseudun 
halutuimpia sijainteja (Alppi 2013), riippumatta siitä millä kulkuneuvolla se on saavutettavissa. 
Kaupunkiin syntyykin Kehäradan myötä yhä vahvemmin kaksi päällekkäistä liikenteen verkostoa. 
Verkkomaisessa kaupunkirakenteessa on erityisen tärkeää kehittää verkkojen välisiä kytkentöjä ja 
liikennemuodosta toiseen vaihtamisen mahdollisuuksia (Alppi & Ylä-Anttila 2007). 
Teemahaastatteluissakin nousi esille tarve liityntäpysäköinnin voimakkaalle kehittämiselle. 
Toimivien vaihtoyhteyksien kehittäminen on todennäköisesti olennainen kysymys, kun Vantaan 
kaupunkirakenne halutaan säilyttää toimivana kokonaisuutena. Asemapaikkojen suunnitteluun 
tulisikin kiinnittää erityistä huomiota, jotta vaihtoyhteydet liikennemuotojen välille saataisiin 
mahdollisimman sulaviksi.  
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On myös otettava huomioon, että Vantaan nykyinen kaupunkirakenne nojaa niin vahvasti autoiluun, 
että huolimatta sen ympäristövaikutuksista, autoilun varassa toimivia keskuksia ei voida sulkea pois 
tulevaisuuden Vantaan suunnittelusta. Juna- ja autoliikennettä tulee Vantaan suunnittelussa ajatella 
yhä vahvemmin toisiaan täydentävinä liikennemuotoina, joiden avulla kaupunkiin pystytään 
luomaan erilaisia saavutettavuuden verkostoja erilaisiin tarpeisiin.  
5.2 Logistiikkasektorin kehitys ja Kehäradan luomat tehokkuuspaineet 
Haastateltavat toivoivat asemaympäristöistä kehitettävän tiiviitä kävellen hallittavia rakenteita, 
mutta toisaalta Vantaan elinkeinoelämän vahvuutena nähtiin nykyisellään mahdollisuus hyvään 
kumipyöräliikenteen saavutettavuuteen. Lisäksi kaupunki on pystynyt tarjoamaan paljon 
monipuolista toimitilaa myös erityisen paljon tilaa vaativille toiminnoille. Toiveet tiiviistä 
asemakeskuksista ja hyvästä kumipyöräsaavutettavuudesta ovat ristiriidassa keskenään ja molempia 
ei voida saavuttaa samassa asemaympäristössä. Kuten Asheim, Coenen ja Vang (2007) ovat 
todenneet, kaikki yritykset eivät välttämättä edes tarvitse keskustamaisia rakenteita tai toisten 
kaltaistensa yritysten välitöntä läheisyyttä. Haastatteluissa toivottu asemien monikäyttöisyys 
hyödyttääkin lähinnä vain symbolisen tietoperustan yrityksiä.  
Jos Kehäradan asemanseuduista tehdään kaikista tiiviitä keskustamaisia rakenteita, työnnetään 
paljon tilaa vaativat yritykset kauemmas asemista ja kenties jopa naapurikaupunkeihin. Toisaalta jos 
asemien ympärille tuodaan tilaa vieviä toimintoja, niiden täyttä liikennepotentiaalia ei oteta 
käyttöön. Olennaiseksi kysymykseksi muodostuukin siis, haluaako Vantaa kehittyä ennen kaikkea 
kilpailukykyisen elinkeinopolitiikan suuntaan kaavoittamalla asemat yritysten ehdoilla, vai 
haluaako kaupunki panostaa viihtyisään elinympäristöön kaavoittamalla tiivistä ja viihtyisää 
kaupunkirakennetta. Toki tiettyjen asemien kaavoitukseen vaikuttaa voimakkaasti myös 
lentomelurajoitukset, jotka asettavat suunnittelulle omat rajoituksensa.  
Etelä-Suomen kaupunkiverkosta on muodostumassa yhtenäinen laaja työssäkäynti- ja 
asuntomarkkina-alue. Tämän kehityksen myötä Vantaasta tulee entistä tiiviimmin osa 
pääkaupunkiseudun ydintoimintoja. Tämä kehitys ei tapahdu hetkessä, mutta Kehäradan asemia ei 
tule myöskään suunnitella lyhytnäköisesti. Tästä syystä logistiikkatoimintojen ja muiden tilaa 
vaativien työpaikkojen siirtäminen etäämmälle asemista voisi olla ratkaisu, joka tapahtuu kuitenkin 
pitkällä tähtäimellä. 
Monet haastateltavat mainitsivat logistiikan luonteen muutoksen (”varastoista toimistoihin”) ja sen 
merkityksen Vantaan elinkeinoelämälle. Monet haastateltavat puhuivat logistiikan 
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asiantuntijapalveluista, verkkokaupasta ja muista vastaavista tehtävistä Vantaan tulevaisuuden 
suuntina. Vaikka varastotoimintoja pystytään automatisoimaan ja logistiikan kompleksisuuden 
kasvaessa myös tarve toimitusketjujen hallinnalle kasvaa, eivät kaikki työpaikat voi logistiikassa 
muuttua varastoista toimistoihin. Varastoja ja terminaaleja tarvitaan myös tulevaisuudessa. Suomen 
tavaraliikenteestä valtaosa kulkee edelleen kumipyöräliikenteellä ja se vaatii yksinkertaisesti tilaa, 
varastoja ja terminaaleja. Myös verkkokaupan rooli tulevaisuudessa on vielä jonkinasteinen 
kysymysmerkki, vaikka sen kasvusta on ollut Suomessakin merkittävää viime vuosina 
(Tilastokeskus 2013b). Haastateltavat uskoivat myös että vaativammalla teollisen kokoonpanon 
työllä voisi olla tärkeä rooli Vantaan elinkeinorakenteen tulevaisuudessa. Tällä hetkellä Vantaan etu 
on ollut logistiikan alalla erinomainen kumipyöräliikenteen saavutettavuus. Mikä olisi Vantaan etu 
logistiikkaan liittyvissä hallinnollisissa töissä? 
5.3 Asumisen kehityksen suunnat ja Vantaan imagolliset haasteet 
Tuottava talous vaatii koulutettuja ja hyvinvoivia työntekijöitä, jotka ovat valmiita kehittämään 
itseään. Uudessa elinkeinotoiminnassa painotus on siirtynyt yhä vahvemmin fyysisistä resursseista 
kohti immateriaalisia resursseja, kuten osaavaa henkilöstöä. Työntekijöiden hiljaisen tiedon ja 
korkean koulutustason merkitys kasvaa vieläkin suuremmaksi tulevaisuuden elinkeinoelämässä 
(Pyöriä 2005).  
Joidenkin haastateltujen vastauksissa nousi esille tarve houkutella ”parempia veronmaksajia” 
asumaan Vantaalle keskittämällä asuntorakentaminen yhä vahvemmin pientaloihin, vaikka 
varsinainen puute Vantaalla oli haastateltavien mukaan edullisista vuokra-asunnoista. Pitkällä 
tähtäimellä taloudellisesti ja sosiaalisesti kestävämpää voisi olla pyrkimys parantaa nyt heikossa 
asemassa olevien elinoloja sen sijaan, että kaupunkiin houkuteltaisiin yksittäisiä parempituloisia 
ihmisiä. Kuten Porter (2001) toteaa, toimivan talouden ja oikeudenmukaisen yhteiskunnan välillä ei 
ole ristiriitaa, vaan tilanne on ennemminkin päinvastainen. 
Haastatteluissa Vantaan heikon imagon ei nähty haittaavan yritysten sijoittumista kaupunkiin, mutta 
kaupunkilaisten houkuttelussa asumaan Vantaalle imago nähtiin painolastina. Kuten Kepsu ja 
kumppanit (2010) tutkimuksessaan ovat osoittaneet, asuminen on koko Helsingin seudullisen 
kilpailukyvyn ehdoton heikko kohta. Myös tämän tutkimukseen tehtyjen teemahaastattelujen 
mukaan suurin huolenaihe osaavan työvoiman keskuudessa on asumisen kalleus. Hinnalla Vantaa 
pystyy kilpailemaan osaavasta työvoimasta, mutta ei ainakaan vielä millään muulla. Kehärata 
helpottaakin pendelöintiä Vantaan työpaikoille naapurikaupungeista entisestään. Vantaalle 
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sijoittuville yrityksille tämä on todennäköisesti vain positiivinen signaali, mutta kaupungin 
julkistaloudelle yhä kasvava ongelma.  
5.4 Uusien ja vanhojen keskusten dynamiikka ja houkuttelevuus 
Kehärata luo Vantaan kaupunkirakenteeseen uuden linkin olemassa olevien keskusten välille ja 
samalla se muodostaa monta uutta keskusta. Työn kolmas tutkimuskysymys liittyi Kehäradan 
vaikutuksiin yritysten sijoittumiseen Vantaalla. Myös Kehäradan valmistumisen jälkeen Vantaalla 
yritysten sijoittumista ohjaavat todennäköisesti kaksi päätekijää: hyvä logistiikkasaavutettavuus ja 
lentokentän mukanaan tuomat imago- ja liikkumisedut. Kehärata ei suoranaisesti vaikuta 
logistiikkasaavutettavuuteen, mutta se aiheuttaa paineita maankäytön tehostamiselle asemien 
ympäristössä, minkä johdosta tilaa vievät logistiikkatoiminnot voivat joutua siirtymään kauemmas 
asemien ympäristöstä. Lentokentän positiivista vaikutusta yritysten sijoittumiseen pystytään sen 
sijaan levittämään etäämmälle Kehäradan avulla. Radan linkittyessä suoraan lentoasemaan, voidaan 
useita uusia asemanseutuja markkinoida entistä voimakkaammin lentoaseman tuomilla eduilla. 
Kaikki asemat eivät voi kuitenkaan olla yhtä houkuttelevia elinkeinoelämän näkökulmasta, joten 
alhaisemman kysynnän asemia voi olla vaikea lähteä kehittämään. Työn viimeisessä 
tutkimuskysymyksessä pohdittiin Kehäradan asema-alueiden profiloitumista. 
Asiantuntijahaastattelut osoittavat, että muutamalla uudella asema-alueella on jo selkeä 
kehityssuunta ja käyttötarkoitus haastateltavien mielessä. Verkkomainen aluerakenne on voimavara, 
jota kannattaa tukea ja asemien kehittämisen tulee tukeutua kunkin alueen vahvuuksiin ja 
erityispiirteisiin. Vetäviä keskuksia kuten Lentoasemaa ja Aviapolista ei kannata heikentää, koska 
ne tarjoavat toimintaedellytykset pitkälle menevälle erikoistumiselle. Todennäköisesti näihin 
keskuksiin panostaminen olisi kaupungin kannalta kaikista kannattavinta. Muut keskukset kaipaavat 
selkeän profiloinnin, joka mieluiten ei kilpaile näiden merkittävimpien asemien kanssa.  
Kivistön painottuminen asumiseen on toisaalta sen vahvuus, mutta toisaalta alueen työpaikkaprofiili 
oli haastatteluissa lähes sivuutettu. Alueelle on kuitenkin osayleiskaavassa suunniteltu 26 600 
työpaikkaa (Vantaa 2006), mutta lukuun ottamatta lähipalveluita, alueelle on vaikea nähdä vielä 
suurta kysyntää muunlaisen liiketoiminnan alueena. Myöskään Vehkalan ja Leinelän asemien 
ympäristöön haastateltavat eivät osanneet nimetä selkeää suuntaa, johon alueen elinkeinotoimintoja 
tulisi lähteä kehittämään. Tikkurila kokee parhaillaan voimakasta muutosta ja sen vetovoima 
tulevaisuudessa on vielä epävarmaa. Haastatteluissa huomautettiin, että luomalla aidosti erilaisia 
asemia rohkeilla ratkaisuilla, Kehäradan asemilla on potentiaalia tulevaisuudessa, kunhan 
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suunnittelu tehdään pitkäjänteisesti ja kärsivällisesti. Kuten työn paikkatietoanalyysit 
työpaikkarakenteen seudullisesta kehityksestä osoittavat, uusien keskuksien luominen tyhjästä 
kaavoituksen keinoin on erittäin vaikeaa. 
Haastateltavat toivoivatkin asemien rohkeaa erilaistamista. Esimerkiksi toimistokysyntää ei voi 
riittää jokaisen aseman ympäristöön heti Kehäradan avattua, osittain johtuen taloudellisesta 
tilanteesta. Asema-alueet pitää saada toistensa kanssa positiiviseen vuorovaikutukseen ennemmin 
kuin kilpailemaan toistensa kanssa. Uusi talous elää yhä vahvemmin mielikuvista, ja luomalla 
mielikuvia erilaisista asemanseuduista Vantaan asemanseudut ovat valmiimpia kilpailemaan niin 
seudullisessa kuin globaalissakin toimintaympäristössä.  
5.5 Keskustelu 
Muutos kohti mosaiikkimaista kaupunkirakennetta tapahtuu yhä kiihtyvällä nopeudella. Vantaalla 
verkkomainen kaupunkirakenne on jo nyt vahvasti havaittavissa, mutta kaupunkirakenteen muutos 
jatkuu edelleen. Tietyllä tavalla koko kaupunki on pääkaupunkiseudun ytimen reunalla, mikä on 
tähän asti keskittänyt kaupunkiin tietynlaisia elinkeinoelämän toimintoja. Verkkomaisessa 
rakenteessa kaupunkien reuna-alueille ei välttämättä keskity tiettyjä yritystoimintoja, koska ne ovat 
kauempana keskustasta, sillä erilaisten saavutettavuuksien muodostamat tilat luovat entisille reuna-
alueille uusia mahdollisuuksia. Jos alueet onnistutaan markkinoimaan oikein ja niille pystytään 
luomaan houkutteleva imago, Kehäradan asemien myötä Vantaan elinkeinoelämälle avautuu monia 
uusia mahdollisuuksia. 
Riippumatta asemien houkuttelevuudesta, Vantaan sisällä Kehäradan vaikutukset tulevat selvimmin 
näkymään kaupunkirakenteen tiivistymisessä asema-alueiden ympärille. Tutkimuksen 
paikkatietoanalyysit osoittavat, että Kehäradan avautuessa Vantaalla junalla saavutettavien 
työpaikkojen määrä nousee noin puolella nykyisestä (30 prosentin osuudesta 45 prosenttiin) jo 
pelkästään olemassa olevien työpaikkojen piirissä. Tämän lisäksi työpaikat tulevat varmasti 
tiivistymään yhä voimakkaammin asema-alueiden ympäristöön, mikä kohottaa todellista 
raideliikenteen työmatkasaavutettavuutta entisestään. Tiivis rakenne asemien ympärillä oli myös 
haastateltavien toiveissa ja tiiviissä ympäristössä yritykset voisivat hyötyä myös 
agglomeraatioeduista. Toimintoja tulisikin kaupungin sisällä hajauttaa vain, jos sille on jokin 
erityinen syy ja tarve. Kehärata tarjoaa erinomaisen mahdollisuuden tehdä tiiviitä 
työpaikkakeskittymiä hyvien joukkoliikenneyhteyksien varrelle. 
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Parantuneen saavutettavuuden myötä koko Helsingin seutu on yhtä suurta työssäkäyntialuetta, 
jonka vaikutus ulottuu jopa yli sadan kilometrin päähän kaupungin ydinkeskustasta. 
Samanaikaisesti seudun sisällä liikkuvuus on lisääntynyt entisestään ja yksittäisten kaupunkienkin 
sisälle muodostuu useita erilaisia työssäkäynnin keskuksia ja osa vanhoista aluekeskuksista kuihtuu 
pois. Seudullisessa mittakaavassa Kehärata voidaan nähdä kaupunkirakenteen eheyttäjänä ja 
kriittisenä osana seudun ytimen poikittaisliikennettä.  
Talouden kehityksen ennakointiin liittyy kuitenkin paljon epävarmuustekijöitä. Yritysten kysyntä 
maa-alalle ja valmiille toimitilalle on erittäin vaikeasti ennustettavissa lyhyelläkin tähtäimellä. 
Nykyisessä yritysmaailmassa vallitsevan kvartaalitalouden sovittaminen kaupunkisuunnittelun 
aikaikkunaan voidaankin nähdä ongelmallisena. Myös elinkeinoelämän fragmentoituminen ja 
uusien alojen syntyminen asettaa omat haasteensa kaavoitukselle ja suunnittelulle. Kuitenkin tämän 
työn haastattelut osoittavat, että hyvän saavutettavuuden sijainnit ovat myös tulevaisuudessa 
Vantaalla haluttuja työpaikka-alueita. Periaatteessa siis kaikki Kehäradan asemat näyttäytyvät 
haastatteluissa houkuttelevina, mutta aikaikkuna jossa esimerkiksi Vehkalan ja Kivistön 
asemakeskuksesta saadaan toimiva työpaikkakeskittymä tulee varmasti olemaan huomattavasti 
oletettua pidempi. Sen sijaan esimerkiksi Aviapoliksen näkymät ovat tutkimuksen valossa erittäin 
positiiviset.  
Vaikka tässä tutkimuksessa on keskitytty paljon saavutettavuuteen ja sen rooliin kaupunkirakenteen 
muokkaajana, varsinaisia liikkumistottumuksia tai liikkumisen malleja Vantaan sisällä ei ole 
esimerkiksi paikkatietomenetelmin analysoitu tai käsitelty. Haastattelujen tulosten luotettavuudesta 
on otettava huomioon haastateltavien asema (poliittinen asema, asuinpaikka, työtehtävät yms.) ja 
omat näkemykset, jotka on kuitenkin on pyritty ottamaan haastattelujen analysoinnissa 
mahdollisimman hyvin huomioon. 
Jatkotutkimuksen kannalta olisi olennaista selvittää Kehäradan liikennöinnin alettua, miten 
elinkeinoelämän aluerakenteet lähtevät todella Vantaalla muodostumaan. Muutosta yritysten 
sijaintipäätöksissä voisi olla hedelmällistä tutkia esimerkiksi pienessä mittakaavassa postien tai 
pankkien sijaintien muutoksissa, tai suuremmassa mittakaavassa kansainvälisesti operoivien 
yritysten pääkonttorien sijaintien muutoksissa.  
Haluan vielä lopuksi nostaa esille lainauksen haastatteluista, joka osuvasti tiivistää Kehäradan 
vaikutuksia Vantaan ja koko pääkaupunkiseudun työpaikkarakenteen dynamiikan kehitystä: 
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”--Ja vallitsevassa yhdyskuntasuunnittelussa niinku aina katottiin keskuskaupunkia, 
että miten se heijastuu sinne, mutta ei tunneta sitä dynamiikkaa mikä siellä välissä on. 
Ja tää Kehärata tuo niinku uuden mahdollisuuden tähän koko hommaan.” 
Rakennusliikkeet 1, haastattelu, 2013. 
Kehäradan voidaan nähdä rakentavan kaksi erillistä, mutta toisiinsa linkittynyttä yritystoiminnan 
verkkoa: paikallisen ja globaalin verkon. Rata tulee vahvistamaan tämänhetkistä kaupunkirakenteen 
kehityssuuntaa Helsingin seudulla: yhtäältä se hajauttaa työpaikkoja kauemmas Helsingin 
keskustasta, mutta toisaalta se pyrkii tiivistämään kaupunkia moniin toiminnallisiin alakeskuksiin 
asemien välittömään läheisyyteen. Asema-alueiden houkuttelevuus työpaikka-alueina riippuu myös 
pitkälti siitä, millainen mielikuva niiden saavutettavuudelle ja toimintamahdollisuuksille luodaan. 
Harva yritys todella tarvitsee lentokentän fyysistä läheisyyttä tai päivittäistä junaliikennettä 
Pietariin, mutta mielikuva verkottumisesta on talouden globaalissa toimintaympäristössä 
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Liite 1: Teemahaastattelun runko 
Teemahaastattelu Kehäradan vaikutuksista 
 
Nykytila  Oma tausta liittyen Vantaaseen  Näkemys Vantaan nykyisestä kaupunkirakenteesta  Millaiset ovat nykyiset yritysten toimintaedellytykset Vantaalla mm. seuraavien tekijöiden osalta: 
o Toimitilatarjonta 
o Saavutettavuus eri kulkumuodoilla 
o Osaavan työvoiman saatavuus 
o Toimialaklustereiden vaikutus 
o Asuntomarkkinat ja elinympäristö 
o Alueen imago  Näkemys joukkoliikenteen roolista yleisesti elinkeinoelämän sijoittumispäätöksissä  Tärkeimmät tekijät yritysten valitessaan toimipaikkaa: 
1. Vantaan sisällä 
2. Seudullisessa mittakaavassa 
 
Kehäradan vaikutukset  Näkemykset Kehäradan kaupunkirakenteellisista vaikutuksista  Kehäradan vaikutukset yritysten toimintaedellytyksiin mm. seuraavien tekijöiden osalta: 
o Toimitilatarjonta 
o Saavutettavuus eri kulkumuodoilla 
o Osaavan työvoiman saatavuus 
o Toimialaklustereiden vaikutus 
o Asuntomarkkinat ja elinympäristö 
o Alueen imago  Kehäradan mahdolliset hyödyt eri toimialoja näkökulmasta 
o Ratahankkeen mahdolliset haitat Vantaan yritysten näkökulmasta  Kehäradan asemien ympäristön kaavavarannon riittävyys 
o Mahdolliset tarpeet asemakaavojen muutoksille  Kehäradan vaikutukset yritysten sijaintipäätöksiin Vantaan sisällä 
o Asemanseutujen houkuttelevuus yritysten näkökulmasta  Kehäradan houkuttelevuus seudullisessa mittakaavassa 
o Kehäradan työpaikka-alueet suhteessa muihin seudun työpaikkakeskittymiin, kuten uusi Keski-Pasila tai Keilaniemi-
Otaniemi 
 
Alueiden profiloituminen  Asemanseutujen profiloituminen 
o Yritysten näkökulmasta 
o Asukkaiden näkökulmasta  Länsipuolen asemien (Kivistö, Vehkala) vetovoimatekijät   Aviapoliksen aseman ympäristön kehitys  Ruskeasannan asemavarauksen alueen mahdollisuudet elinkeinoelämän näkökulmasta  Tikkurilan kehitys työpaikka-alueena uuden matkakeskuksen valmistuttua  Vantaa on profiloitunut lentoliikenteen ja kehäteiden myötä logistiikkakaupungiksi, kun taas esimerkiksi Espoon 
elinkeinoprofiiliin liittyy vahvasti korkea teknologia 
o Kehäradan vaikutukset tai muutokset Vantaan elinkeinoelämän kokonaisprofiiliin 
 
Muut asiat  Muita näkemyksiä tai kommentteja liittyen Kehärataan  Vantaan kaupungilta odotetut toimet Kehäradan suhteen 
